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Titelbild 

Auf der Leipziger Messe immer ein An¬ 
ziehungspunkt für viele Besucher: die 
Modellbahnanlagen der Firmen VEB Piko, 
Zcuke & Weg wert h KG. Herr KG und 
Gützold KG 

Foto: G* lllncr, Leipzig 


Rücktitelbild 

Neue Silizium gtelchrlflhter- Lokomotive der 
Reihe Ae 4 4 der Bern~Lötfi.chJjerg-5im- 
pIon-Bahn (BLS) un Bahnhof Kandersteg, 
Erstes Baujahr 1ML Leistung 6240 PS, 
Dlcnsimasse Uü t 

Foto: Pressedienst BLS 


In Vorbereitung 

Lokomotive der Baureihe E 2äi der DK 
H 0- Model Iba hn a n läge * He r m a n nstal" 

Cm roßan 1 agu H a. fe n ba h n 
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Nach Leipzig in den Petershof 



Mit großer Geschwindigkeit strebt unser Messesonder¬ 
zug seinem Fahrtziel entgegen. Unter den müden 
Strahlen der Septembersonne gleiten draußen Wälder, 
freund liehe Dörfer und abgeerntete Felder vorüber. Auf 
einem Viadukt kreuzen wir die belebte Fernverkehrs¬ 
straße, auf der Kraftwagen hinter Kraftwagen der 
Messemetropole zustrebt. 

Der Bahnkörper verbreitert sich; Unser Streckengleis 
führt an einem ausgedehnten Verschiebebahnhof vor¬ 
über, Bald darauf durchqueren wir mit vermindertem 
Tempo das Vorfeld des Leipziger Hauptbahnhofs, Ab¬ 
gestellte Züge, rangierende Diesellokomotiven, Schlaf- 
und Speisewagen, Dampf- und Elloks tauchen zur 
Rechten und Linken auf; pünktlich auf die Minute fah¬ 
ren wir in den Bahnhof ein. Der Strom von Messe¬ 
gästen verteilt sich auf dem langen Querbahnsteig (Wie 
schön, daß es keine Bahnsteigsperren mehr gibt!). 

Viele moderne repräsentative Gebäude sind in den 
letzten Jahren im Zentrum entstanden; auch heute ent¬ 
decke ich wieder neue Zäune und Absperrungen, hinter 
denen Baukräne eifrig an der Arbeit sind. 

Wie immer während der Messewochen herrscht inter¬ 
nationaler Betrieb in den Straßen, in den Messehäu¬ 
sern, in den überfüllten Gaststätten: Ausländer aller 
Nationalitäten, fremde Sprachen, komfortable Kraft¬ 
fahrzeuge aus vielen Ländern, es ist die erregende 
Atmosphäre der weiten Welt, die sich seit 800 Jahren 
in Leipzig alljährlich in ständig steigendem Maße zu 
friedlichem Handel trifft. 

Auf dieser Herbstmesse, die am Vorabend der 800- 
Jahr-Feier der Stadt Leipzig stattfindet* sind allein 
im Petershof auf einer Ausstellungsfläche von 6500 m- 
212 Aussteller der Spielzeugin du st rie — davon 6 aus 
dem Ausland — vertreten. 

Der Messe besuch er, der zu den Ständen der Modell¬ 
bahn hersteiler im Petershof will, muß vier Stockwerke 
dieses großen Gebäudes durch laufen. Zwischen M usik¬ 
instrumenten, Christbaumschmuck und den vielen an¬ 
deren Spielsachen ist die ModcUbnhnindustrie unter- 
gebradlt. Zunächst fährt man mit dem Fahrstuhl ins 
V. Stockwerk (unterwegs hält er nicht) und ist in der 
Musi kalten-Abteilung gelandet. Herrliche Flügel und 
Klaviere sowie andere Erzeugnisse des Musikinstru¬ 
mentenbaus unserer Republik sind hier ausgestellt Im 
IV. Stock sicht es ähnlich aus; doch hier, etwas ver¬ 
steckt, entdecke ich die Vertretung der jugoslawischen 
Firma Mehanotehnika-lzola, die ansprechende Modell - 
bahnen der Spurweiten HO und N unter dem Namen 
„Tempo“ produziert. In dem HO-Sorüment sind Nach¬ 
bildungen von Dieselloks und amerikanischen Güter¬ 
wagen vorherrschend; gut gelungen ist ein vierachsiger 
elekIrischer Triebwagen mit Beiwagen der Italienischen 
Staatsbahnen. Die Triebfahrzeuge wurden auch mit 
Mittclschleifer für Dreischiencngieis geliefert. Neu ist 
ein Bauzug — ähnlich der Eggerbahn -. der auf Gleis- 
material Spur N verkehrt. Leider wurden bisher die 
Erzeugnisse dieser Firma nicht in unsere Republik ein- 
geführt. 

Im nächst tieferen Stockwerk kann man schon mehr 
Modell bahn material bewundern. Dicht beieinander lie¬ 
gen die Stände der Firmen Scheffler KG und Auhagen 
KG. Beide Firmen sind als Hersteller von Gebäuden 
und Hilfsmitteln zur Landschaftsgestaltung bekannt. 
Bei der Firma Schein er wird als Neuheit ein zwei¬ 
stündiger Lokschuppen vorgesteilt, dessen Werkstatt¬ 
anbau wahlweise an die rechte, die linke oder die hin¬ 
tere Giebelseile angefügt werden kann, je nach dem 
Platz, der auf der Anlage zur Verfügung steht. Sehr 
gelungen sind audi diu Bäume der gleichen Firma, die 
einen biegsamen Stamm und ein breites Wurzelgeflechl 
als Fuß haben. Sie lassen sich auch auf einer geneigten 
Fläche der Anlage gut einpflanzen. 

Bel der Finna Auhagen ist zu dem bekannten Sorti¬ 
ment an Modellgebäuden nichts Neues dazugekommen; 


ebenso bei der Firma Schieb£, Der auf der Frühjahrs¬ 
messe als Neuheit vorgeführte, zu den Oberlicht wagen 
passende Gepäckwagen ist inzwischen im Einzelhandel 
erhältlich. Für 1966 sollen aber größere Überraschungen 
in Vorbereitung sein. 

Auf dem Stand der Firma Herr KG lenkt die betriebs¬ 
fähige Sch mal spuranlage die Blicke der Messebesucher 
auf sich. Das sehr umfangreiche Sortiment der Schmal¬ 
spurbahn in bekannter Qualität bedarf wohl vorläufig 
keiner Ergänzung. Auch die Old-Timer-Ellok Baureihe 
E 70, deren Triebwerk von der Schmalspurlokomotive 
abgeleitet wurde, ist schon einige Zeit im Handel. 

Wie immer dicht umlagert ist der Stand von Zeuke & 
Wegwerth KG, deren Erzeugnisse der Nenngröße TT 
einen guten Ruf genießen. Im Blickpunkt des Besuchers 
steht die große Schauanlage. Hier ist das sachlich 
kühle Großstadtbild einer Hochgebirgslandschaft ge¬ 
wichen; man kann eine HöhenentWicklung der Trasse 
ahnen, welche die der Gotthard-Südrampc mit mehre¬ 
ren Kehrtunneln weit in den Schatten stellt! Aber Neu¬ 
heiten gibt es auf der Herbstmesse auch bei dieser 
Firma nur in geringem Umfang; im Frühjahr wird 
mehr zu erwarten sein. Als Kostprobe wird mir ein 
vielseitig verwendbares Relais mit Doppelspulantrieb, 
Endabschaltung und zusätzlicher Rückmeldung vorge¬ 
führt. Es hat zwei Wechsel kontakte, läßt sich als Pol- 
wende- oder Blockrelais einbauen und ist verhältnis¬ 
mäßig preisgünstig. Gegenüber den von Bastlern gern 
verwendeten Postrelais hat es den Vorteil, mit 16 Volt 
Wechselstrom betrieben werden zu können, Die Pak- 
kung für Anfänger — von Zeuke St Wegwerth als 
„Startpackung" bezeichnet — wird ab 1966 als „TT-Su- 
perstart* 1 auch mit dem sehr gefällig aussehenden Klein- 
Fahrtransformator Fl lieferbar sein. Dieser hat eine Lei¬ 
stung von 3,5 ,.. 12 V * 0,12 A und wird übrigens auch 
von Pi ko für Bahnen der Nenngröße N verwendet. 

Der großräumige Stand des VEB Piko »mH. Stockwerk 
ist schon immer einer der Hauptanziehungspunkte im 
Petershof gewesen. Ich bin gespannt, was wohl der 
Betrieb vom Wunschzettel der Modell- und Spielzeug- 
eisenbahnor erfüllt haben würde. Nun. in der Nenn¬ 
größe HO wird lediglich ein Kesselwagen und ein 
großer Trafo als Neuheit vorgestellt, Letzterer gibt 1.2 A 
für Fahrstrom und weitere 1,2 A für Zubehör ab und 
ist mit Bimelail-Kurzschlußaudösung versehen, 
ln der Nenngröße N gibt es als Neuheiten den 
schon erwähnten Kleinlrafo mit sehr ansprechen¬ 
dem Gehäuse und einen vieradislgen Kühlwagen, Den 
vierachsigen Niederbordwagen, den zweiachsigen Kes¬ 
selwagen mit verschiedenen, aber nicht mode 11 gemäßen 
Aufschriften und die in Kürze lieferbare elektromagne¬ 
tische Weiche für Gleise der Spurweite N, die im Hin¬ 
blick auf die geringen Abmessungen des Antriebs eine 
sehr gute Leistung darstellt, wurden bereits auf der 
Frühjahrsmesse gezeigt (siehe Hefte 4 und 5/65). Das 
Spur-N-Sortiment ist jedoch noch keineswegs vollstän¬ 
dig; ein großer Mangel ist das Fehlen von Reisezug¬ 
wagen. Den" Modelleisenbahner, der sich für die Nenn¬ 
größe N entschied, hat also vorläufig nur die Möglich¬ 
keit. die Fahrgäste auf seiner Anlage in Güterwagen 
oder im Schienenersatzverkehr zu befördern! 
Verblüffend ist die Gegenüberstellung der beiden 
Ausstellungsanlagen mit nahezu gleichem Gleisplan in 
den Nenngrößen HO und N. Die Spur-N-Anlage be¬ 
nötigt nur ein Drittel der Fläche der größeren Spur¬ 
weite! Die Frage, ob sich auch bei uns diese Nenngröße 
durchsetzen wird, hängt von der Güte der Konstruk¬ 
tion, der Qualität der Ausführung und wohl auch vom 
Eingehen auf die verständlichen Forderungen der Käu¬ 
fer ab. 

In unmittelbarer Nachbarschaft unseres größten volks¬ 
eigenen Modell bahnbetriebes stehen Vitrinen mit 
schon gestalteten Modellgebäuden und Bahnhöfen. Es 
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Öifff 1 TT-Lok E 400M der CSD, von der Firma Güh 
zold KG bereits auf der Frühjahrsmesse gezeigt, 
unter einer Fahrleitung der PGM ^Eisenbahn-Modelh 
bau" Piaueri, Die Fahrleitung war jedoch nur cm 
Handmuster und $o/r er$* im nächsten Jahr auf der 
Messe offiziell vorgestern werden. 
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Bild l Der V£G Plfco steifte 
neue Kesselwagen in der 
Nenngröße HO vor (auf 
unserem Foto undekoriertf 


Bild 3 Bereits zur Früh¬ 
jahrsmesse zeigte TeMOfl 
(Franzke KG) diese Diesel¬ 
lok- BchetfstanksieUe, je* 
dotfi mit cmcni anderen 
würferftdiurdicn. 


ädder 4 und 5 Für die 
Freunde der Nenngröße TT 
tiracftte Ecutee ein neues 
Um s eftaif rei a ts und die PGl ( 
„ Eis e n ba ft n -M odei I fta u 
Plauen eine Brücke heraus. 


Bild ft Vom VEB Special- 
prdgetcericc Annaberg*Buch- 
hvl? srom tut diese Feuer* 
wehr in HO mit einer auf 
4fachc Länge ausfahrbaren 
Leiter, 
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Bild 7 Das Odeon-Kino und moderne Häuser 
in der Nenngröße N stellte der VFB Bibern'' 
hauer Wachsblumenfabrik (OWOJ atis H 


Bild S tn der Nenngröße N icrejfe der V r Eö 
Pifco als Neuheit diesen vteradhstgen Kühl¬ 
wagen. 


Bild s Mit den Beschriftungen „öle“ und 
..Benzin“ urnren die bereits zur Frühjahrs¬ 
messe vorgestellten N-Kc&sel wagen des VDö 
Pf fco versehen. 



nicht zu groß 
nicht zu klein 
gerade richtig 



1 1 


Bild jo Diesen Preflbocfc brachte die Firma Ktötzner ans 
G/ancftan mit nach Leipzig, durch den das N-Sorüment wieder 
tim eine Kleinigkeit vergrößert icirrt. 

1 : 
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HO Modelleisenbahnen 

• Maßslob 1 : 37 

® große Zugleistung 

• reichhaltige Wagensortimente 

• unübertroffene Detailtreue 


VEB PIKO Sonneberg 


ist der Stand des VEß OWO. Als Neuheit kann man 
ein modernes Gebäude mit großen plastik-verglasten 
Fenstern bewundern, das als Kino auf der Modellbahn- 
an läge zum Besuch einlädt. 

Wegen der gediegenen Ausführung und der modell- 
gerechten Gestaltung und Farbgebung erfreuen sich die 
TcMoä-Modelle, Firma Franzke KG, auch im westlichen 
Ausland großer Nachfrage, Neu im HD-Sortiment ist 
hier eine Güterabfertigung und ein moderner zwei¬ 
stündiger Lokschuppen. der besonders für Diesel- und 
Elloks geeignet ist. Die großen Seitenfenster geben einen 
Blick ins Innere des Hauses frei. Er wird im 1. Halbjahr 
1066 gefertigt und im 2, Halbjahr als Bausatz lieferbar 
sein. Neu ist ferner ein Haltepunkt in den Nenn¬ 
größen HÜ, TT und N. 

Die Firma Dahmer KG zeigt die gleichen Modelle wie 
zur Frühjahrsmesse, Neu ist eine kleine* sehr preis¬ 
werte Straßen- oder Bahnsteigleuchte mit Plastikfuß, 
die sicher gern gekauft werden wird. 

Die zuletzt genannten beiden Firmen haben ihren 
Stand im I. Geschoß des Pelcrshofes. Ein Rundgang 
durch dieses Stockwerk ist für den Modelleisenbahner 
auch immer sehr lohnend, schon durch den Stand der 
Firma Gützold KG. Eine kleine, aber gut ausgestattete 
Anlage, auf der die beliebten Erzeugnisse dieser Firma 
abwechselnd ihre Runden drehen, zieht die Vorüber¬ 
gehenden an. Hier kann man auch die erstmals zur 
Frühjahrsmesse gezeigte Ellok der CSD in der Nenn¬ 
größe TT sehen, die auf einem mit einer sehr zart aus¬ 
geführten Fahrleitung versehenen Gleis läuft. Diese 
Fahrleitung ist noch ein Handmuster, wird aber hof¬ 
fentlich im nächsten Jahr von der PGH Plauen auf den 
Markt gebracht werden. Auch die Firma Gützold will 
ihre HO-Kunden im nächsten Jahr mit einer neuen 
Lok erfreuen, die bei den Modelleisenbahnern eine 
Lücke in der modernen Zugförderung ausfüllen wird. 
Die Firma Rarrasch KG zeigt ein vollständiges Sorti¬ 
ment an Form- und Lichtsignalen der Nenngrößen Hü, 
TT und N, wobei für die Formsignale ein bewährter 
Doppelspulantrieb mit Selbstabschaltung, ähnlich dem 
TT-Weichenantrieb von Zeuke & Wegwerth, eingebaut 
ist. Die Auswechselbarkeit des Signalmastes gestattet, 
den Antrieb für verschiedene Nenngrößen zu verwen¬ 
den, Für Nenngröße N nimmt man den gleichen Mast 
wie für TT, nur mit einem kleineren Flügel. Der An¬ 
trieb kann in diesem Falle in einer verhältnismäßig 
einfachen Weise auch unter der Anlagenplatte montiert 
werden. 

Ein weiterer Messestand mit Modellbahnzubehör ist 
der Gemeinschaftsstand der Firmen Klötzner aus Glau¬ 
chau und der PGH n Eisenbahn-Modellbau“ aus Plauen. 
Von den ausgestellten Brücken der PGH Plauen fällt 
besonders eine neue 40 cm lange Fachwerkbrücke mit 
unten liegendem Tragwerk auf. die in ihrer eleganten 
Form bei ausreichender Durchfahrthöhe manche Mo¬ 
dellbahnanlage vorteilhaft bereichern wird. In der Vi¬ 
trine der Firma Klötzner kann man einen Dorfbrun- 
nen in HO mit fließendem Wasser bewundern. 

Eine große Anzahl von Straßenfahrzeugen verschie¬ 
denster Art ist bei der Firma ESPEWE und der 
englischen Firma Mafcübojr zu sehen. Während bei 
Matchbox noch nicht zu erfahren ist. welche Modelle 
importiert werden, ist das Sortiment des VEB Spezia!- 
präge werke Annaberg-Buchholz ohne Einschränkung im 
Fachhandel erhältlich. Neu ist hier das Modell eines 
Panzers und das einer Feuerwehr mit ausziehbarer 
Drehleiter in der Nenngröße HO, 

Als Bilanz dieser Herbstmesse auf dem Modell bahnsek- 
tor kann festgestellt werden, daß das Angebot an Neu¬ 
heiten im Verhältnis zur Frühjahrsmesse nicht sehr 
umfangreich ist. Der Grund ist sicher nicht nur die im 
Februar stattfindende Nürnberger Spielwarenmesse, zu 
der vielleicht manches Modell zu rück ge hatten wird, son¬ 
dern auch die Tatsache, daß sich viele Modelle im lau¬ 
fenden Planjahr noch in der Entwicklung befinden und 
als Neuheiten zur Frühjahrsmesse vorgestellt werden 
sollen. Hoffen wir also auf ein gutes Angebot im kom¬ 
menden Frühjahr' 

Haasotto Voigt, Dresden—WH 
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Bild u ln den Nenngrößen HO. TT und N 
brachte TeMos (Franzke KG} den Haltepunkt 
Birkenhain heraus. 


Bild 12 Dieser moderne Diesellok-Schuppen ln 
HO ist ebenfalls von TV Mos. 


Bilder jj und JJ Pappeln und einen Lokscfttip¬ 
pen mri Anhau offerierte die Finna Sehefjler KG 
den iW odeIteisenb(ihnern. 


Bild 15 Der Dorfbrunnen von der Firma Klötz- 
ver. Glauchau, stellt eine nette Bereicherung 
des Modell-Dorfes dar (Nenngröße llft). 
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Von der Firma 

MEHANOTEHN 1 K A 
IZOLA 

auf der Messe 
vorgestellt. 
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Gerhard lllner / Albert G, Schuchardi 

50 Jahre Leipzig Hauptbahnhof 

Von der Geschichte der Leipziger Eisenbahnen 
und ihren Bahnhöfen ausgehend, werden die Ent¬ 
stehung, die Baugeschichte, die Zerstörung und 
der Wiederaufbau des größten europäischen 
Kopfbahnhofs aufgezeigt, 

Abbildungen von den Vorläufern des heutigen 
Empfangsgebäudes und Darstellungen über sei* 
nen Neu- und Wiederaufbau gehen dem um* 
fang reichen Bildteil voraus, der die Begegnung 
mit diesem Weltbahnhof bei Tag und Nacht als 
fesselndes Erlebnis widerspiegelt. 

Etwa 124 Seiten, 101 Abbildungen, Halbleinen 
cellophaniert etwa 9,80 MDN 

Günter Fromm 

Bauten auf Modellbahnanlagen 

Das Buch ermöglicht es dem Modellbahnfreund, 
unter einer großen Anzahl beschriebener und 
skizzierter Gebäudemodelle der verschiedensten 
Baustile zu wählen. Der Autor, Baufachmann der 
Deutschen Reichsbahn, vermittelt Grundkennt* 
nisse über den Eisenbahnhochbau, unterrichtet 
über die möglichen Bauweisen und unterstützt 
den Bastler durch praktische Winke und Rat¬ 
schläge, 

Das Buch enthält Baubeschreibungen und Bau¬ 
pläne von HO-Gebäudemodellen des Betriebs¬ 
und Maschinendienstes sowie Anlagen des Per¬ 
sonen- und Güterverkehrs. 

ISO Seiten, 95 Abbildungen, 46 Anlagen, Halb¬ 
leinen 17,— MDN 


Klaus Gerlach 

Modellbahn-Handbuch 

In der bisher erschienenen Modellbahn-Literatur 
wurden nur Teilgebiete bzw. spezielle Zweige die¬ 
ser Fachthematik dargestellt. Dieses Buch behan¬ 
delt erstmals die gesamten Gebiete des Modell- 
eisenbahnbaus — von der Wahl des Motivs bis zu 
den Fragen der Standardisierung, Es hat den 
Charakter eines Nachschlagewerkes und wird so¬ 
wohl dem Anfänger als auch dem Fortgeschritte¬ 
nen beim Eigenbau von Modellbahnanlagen ein 
wertvoller Ratgeber sein» 

364 Seiten, 285 Abbildungen, Leinen 16,80 MDN 

Klaus Gerlach 

Für unser Lokardiiv 

Mit diesem Band wurde der Dampflokomotive ein 
Denkmal gesetzt. Das Nachschlagewerk gibt einen 
Überblick über alle Einheits- und viele Länder¬ 
bahnlokomotiven sowie alle Sonder-, Rekonstruk¬ 
tion*- und Umbauloks beider deutscher Bahnver¬ 
waltungen. Aufgenommen wurden 88 Dampfloko¬ 
motiven mit Beschreibungen, Fotos, Maßskizzen 
und technische Daten* Im Anhang sind die ver¬ 
schiedenen Teile der Lokomotiven dargestellt 
sowie ihre Aufgaben und Wirkungsweisen er¬ 
läutert. 

248 Seiten, 209 Abbildungen, Halbleinen 12,-MDN 

Flieger-Jahrbuch 1966 

Eine internationale Umschau der Luft- und Raum¬ 
fahrt 

Herausgegeben von Heinz A. F. Schmidt 

Von namhaften Sachkennern verfaßt und reich 
illustriert, bietet dieser neunte Band der repräsen¬ 
tativen iahrbuchreihe wieder viel Wissenswertes 
für Fachleute und für Flugbegeisterte. Aus den 
vielfältigen Problemen der Luft- und Raumfahrt 
wurden Beiträge von internationaler Bedeutung 
aufgenommen. 

168 Seiten, 250 Abbildungen, Leinen 15,— MDN 
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Die Mühlkreisbahn - eilte 

KURT WAI5* Um Donau - HANS KÜHNE, Berlin 


Wer in Linz an der Donau am Hauptbahnhof steht und 
irgendwohin in das Mühlviertel, die herrliche Gegend 
zwischen Donau, deutscher und tschechoslowakischer 
Grenze, fahren will, kann sich zwar dort eine Fahr¬ 
karte kaufen, aber auf den Bahnsteig gehen und einen 
Zug etwa nach Rottenegg, Neufelden oder Aigen- 
Schlägl besteigen, das kann er nicht. Dazu muß er per 
Straßenbahn oder Taxi von Linz Hbf durch die Stadt 
über die Donau zum Bahnhof Urfahr — seit 1962 Linz- 
Urfahr — fahren, erst dort kann er seine Reise mit der 
nun schon über 75 Jahre verkehrenden Mühlkreisbahn 
antreten, Dies ist eine der Eigenheiten, die diese Bahn 
so aus dem gewohnten Rahmen fallen läßt. 

Um das Wirtschaftsleben in Obe röste rre ich zu fördern, 
d. h. der Landwirtschaft, dem Gewerbe und der begin¬ 
nenden Industrie eine Wettbewerbsfähigkeit zu schaf¬ 
fen, leistete bereits 1869 ein Ausschuß Vorarbeiten für 
eine normalspurige Bahn, die das obere Mühlviertel er¬ 
schließen sollte. Es dauerte Jahre, bis die verschiedenen 
lokalen Interessengruppen sich auf einen Plan einigten, 
und erst 1887 wurde endgültig mit dem Bau begonnen. 
Bereits nach 16 Monaten wurde die 57,5 km lange 
Strecke eröffnet Wer das Terrain der Bahn kennt, weiß 
diese imposante Leistung österreichischer Ingenieure 
und Arbeiter noch heute zu schätzen. 

Zu dieser Zeit bestand noch kein Anschluß der Bahn 
an das Netz der Staatsbahnen; die ersten Lokomotiven 
und Wagen der Mühl kreis bahn wurden durch Spe¬ 
ditionsunternehmen nach Urfahr transportiert. Erst im 
Jahre 1900 wurde eine Verbindungsbahn geschaffen, die 
allerdings — und das auch heute noch — nur für Lok- 
leerfahrtefl, Dienstfährten oder zur Überstellung von 
Gütcrzügen dient; Reisezüge von Urfahr nach Linz Hbf 
verkehren eigenartigerweise nicht, 

Ausgangspunkt der Mühlkreisbahn war und ist Urfahr, 
zur Zeit des Baubeginns eine selbständige Gemeinde, 
seit 1919 durch Eingemeindung zu Linz, der Landes¬ 
hauptstadt Oberösterreichs, gehörend und den nördlich 
der Donau gelegenen Teil der Stadt bildend. Die Strek- 
kenlänge beträgt ohne Einbeziehung der Verbindungs¬ 
bahn 57,585 km. Vom Bahnhof Urfahr führt die 
eingleisige Trasse unter teilweiser Benutzung einer 
Ortsstraße zum linken Donauufer und folgt diesem, 
zwischen einer Bundesstraße und dem Fluß verlau¬ 
fend, stromaufwärts. Sie macht fast jede Straßenkrüm¬ 
mung und -neigung mit, so daß kaum eine längere 
Gerade oder Ebene anzutreffen ist. Bei Dürnberg ver¬ 
läßt die Strecke durch einen kleinen Felseinschnitt den 
Strom und führt nördlich von Ottensheim im unteren 
Auslauf des Rodltals nach Rottenegg. Dieser Teil ist der 
einzige fast ebene Abschnitt, hier verläuft auch die 
längste Gerade der ganzen Strecke mit et%va 1,3 km 
Länge. Bei Rotten egg holt die Bahn in großem Bogen 
zur Einfahrt in den sogenannten „Saurüssel 1 ' aus, dem 
steilsten und schwierigsten Streckenteil mit Steigungen 
bis zu 46 %g (zum Vergleich: Semmering 25%, Arl¬ 
berg 27—31%, Tauernbahn 25—29%), Das enge Tal 
erzwingt eine kurvenreiche Streckenführung, Bogen 
lolgt auf Gegenbogen, auf Zwischengrade mußte meist 
verzichtet werden. Die ständige Feuchtigkeit des Tals, 
besonders aber der Laubfall, schaffen äußerst ungün¬ 
stige Adhäsionsbedingungen. 

Uber Gerling führt die Strecke in mäßiger Steigung 
weiter, um in neuerlichem Anstieg von über 30% 
in Neuhaus-Niederw'aldkirdien ihren ersten höchsten 
Punkt zu erreichen (556 m ü. M,). In immer steiler wer¬ 
dendem Abstieg erreicht die Trasse dann das Tal der 
Großen Mühl - daher Mühlviertel —, das sie in kühner, 
in den Steilhang eingeschnittener Anlage bei Neufelden 
erreicht, An der Staumauer des Kraftwerks Partenstein 
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vorbei geht es durch zwei kurze Tunnel bei Langhalsen 
und Pürnstein in mäßiger Steigung entlang der Großen 
Mühl zum Bahnhof Haslach, Anschließend verläßt die 
Strecke das Mühltal und erklimmt, durch Waldhänge 
führend, die Steigung nach Rohrbach (über 30%), dem 
höchsten Punkt der Bahn (622 m ü, KL). Über Wiesen 
und Felder, meist neben der Straße, fällt die Trasse 
wieder über Öppmg zur Großen Mühl ab, überquert 
diese und steigt kurz zum Endpunkt Aigen-Schlägl an. 
Eine Fahrt mit der Mühlkreisbahn kann schon vom 
landschaftlichen Gesichtspunkt her ein Erlebnis für 
jeden Eisen bahn begeisterten sein: der Donaustrom mit 
seinen steilen Felsufern, teils wilde, teils freundlich- 
ruhige Bach- und Flußtäler, kühle Hochwälder, Wiesen 
und Felder, jedoch kaum eine Ortschaft, da diese meist 
abseits der Bahn auf Bergkuppon liegen — das alles 
führt zu teilweise malerischen Verschmelzungen von 
Technik und Landschaft, 

Die Bahnhofsgebäude und die bahneigenen Nebenge¬ 
bäude sind in einem der Bauzeit entsprechenden Stil 
gehalten, sie wurden zwar im Laufe der Zeit erweitert 
und modernisiert zeigen aber noch Ihre Ursprungsform 
und passen sich der Landschaft wohltuend an. Das für 
die Mühlkreisbahn früher errichtete Heizhaus in Ur¬ 
fahr ist jetzt nicht mehr in Betrieb, auch die ursprüng¬ 
liche Drehscheibe ist ausgebaut; die Lokomotiven wer¬ 
den jetzt im Heizhaus Linz Hbf behandelt. Die Ur- 
fahrer Wagen remise wurde ebenfalls einem neuen 
Zweck zugeführt, ebenso das Heizhaus in Rottenegg, 
bei dem früher bis zu zwei Schiebcloks für die Steii- 
st recke „Saurüsser stationiert waren. Lediglich das 
Heizhaus in Aigen-Schlägl ist als letztes der alten 
Mühikreisbahn noch in Betrieb; dort befindet sich auch 
die einzige noch existierende Drehscheibe der Bahn. 
Sie ist insofern erwähnenswert, da sie von der zu wen¬ 
denden Lok mit der von der Lok selbst produzierten 
Druckluft angetrieben wird, eine wohl recht seltene 
Lösung des Antriebsproblcms. An verschiedenen Sta¬ 
tionen sind auch noch Wasserkrane vorhanden und in 
Betrieb, darunter beim Bahnhof Haslach ein Pulsome¬ 
ter, d. h. ein Wasserkran mit Hilfspumpe, die auch von 
der Lok mit Druckluft betrieben wird. 


Skizze der 
Mühlkretsbahn 



: Sohn 
- Sifofle 

I, Efuß oder Back 
^Landesgrewe 


Hst iifr ffmüM* 


Bild l Die Standardtofc der Mühtkreisbahn t die SJ£f\ auf der 
Drehscheibe irt Algert -Schlägl 


Biid 2 Die Drehscheitw in Aigcn-Schlägl. deutlich sichtbar der 
A risefirußseftfauch für die Druckluft 


BHd 2 Das Heizhaus in Aigen-Schlügi 

Bild 4 EUte 24 m ^Steigung hinter dem Bahnhof Haslach 

Bild 5 45*W -Gefälle Im <. Saurüssel " 

Bild 6 pa.s Pulsometer tm Bahnhof Haslach 
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Bild 7 Die ßrridce über den Rudi hach — glefcftzeiUg Slraßen- 
unü Eisenhahnbrücke 

Bild S Güterzug auf der Rodtbachbrücke 

Ritd fl Einfahrt nach Linz-Urfahr- der Zug kreuzt die Straße, 
die durch eine Warnanlage gesichert ist 

Bild 10 Die MühtKreisbaftn als Straßenbahn ; hier benutzt sie 
die RudoJ/slra/te in Linz-Urfahr 

Dilti 11 Personenzug in Raitenegg mit Dienstwagen, einem 
ehern. Wiener Stadtbahnwagen 

Bild 12 Ehern . Wiener Sladtbahnwagen mit Gepäekabteil 
(h eut e Ba uz ugwagen) 

Difti 13 Personenzug'tüflgen Typ N 5fl Bip der Mühlkreisbahn 

9 



Die Strecke hat zum Teil sehr enge Radien; der kleinste 
b et ragt 112 m und liegt in der 46% r S t ei g u n g: in 
diesen engen Bögen sind an den Innenseiten Loit¬ 
sch ie ne n verlegt. 

Die Anlage als eingleisige Bahn mit Uberholungs- und 
Kreuzungsmöglichkeiten in acht Zwischenbahnhöfen 
erfordert keine Einrichtung von Streckenblocks: das 
Anbieten, An nehmen und Rückmelden der Züge erfolgt 
von Rahnhof zu Bahnhof fernmündlich. Selbstver¬ 
ständlich ist auch Strecken tele fon mit Signal- und 
St recke n fern s pr ech b uden v orh a n d e n. 

Die Ausrüstung der Rahnhöfe mit Signalen ist nicht 
einheitlich; Ausfahrsignale sind kbine vorhanden. Die 
Aus fahr- und, soweit erforderlich, auch die Durch fahr- 
befehle werden von den Fahrdienstleitern mit Befehls¬ 
stab oder Signallaterne gegeben. Als Einfahrsignale 
werden Kennzeichen und Formsignale österreichischer 
Bauart verwendet, es existieren aber auch Vor- und 
Hauptsignale mit DR-Vorsignal scheiben bzw. DR- 
Löffel Hügeln. Die Anzahl der weiteren Streckensiche¬ 
rungen wie Kreuztafeln. Trapeztafeln und Wartesi¬ 
gnale ist allerdings den Erfordernissen angepaßt; stark 
frequentierte schienengleiche Straßenkreuzungen sind 
durch Warnanlagen oder Schranken abgesichert, die 
sonstigen sehr zahlreichen Bahnübergänge von Straßen 
und Wegen sind mit Warnkreuzen oder -tafeln ver¬ 
sehen, Wegen der unmittelbaren Nachbarschaft der 
Straße auf langen Strecken teilen führen die Züge der 
Mühlkreisbahn schon seit vielen Jahren wie bei der 
DB drei Laternen in A-Form an der Spitze und doppel¬ 
tes Schlußsignal. 

Die Triebfahrzeuge 

Die Mühlkreisbahn wird seit ihrer Eröffnung mit 
Dampflokomotiven betrieben. Die ersten Lokomotiven 
waren fünf C-gekuppelte Naßdampf-Tenderlokomoti- 
ven (Ct-n2), die im Jahre 1388 von der Lokomotivfabrik 
Krauss & Co„ Linz, geliefert wurden. Bei Übernahme 
der Betriebsführung durch die k.k, Staatsbahn im 
Jahre 1900 erhielten sie die Reihenbezeichnung 94 mit 
den Nummern 61 bis 65; es waren die späteren 494.61 
bis -65. Die letzte dieser Maschinen, die 494.62, war bei 
einer Zuckerfabrik in Niederösterreich bis 1960 in 
Dienst. Ab 1900 wurden auch Lokomotiven Her Staats¬ 
bahn auf der Mühlkreisbahn eingesetzt, so die Reihe 99 
(LCt-n2v), später die 178 (Dt-n2v) und gelegentlich auch 
die Reihe 97 (Ct-n2) (alle Reihenbezeichnungen ent¬ 
sprechen dem bis 1938 bestehenden Österreichischen 
Reglement). 

Ende der zwanziger Jahre wurden dann in Österreich 
leistungsstarke, moderne Lokomotiven, die lDlt-h2- 
Loks mit der Reihennummer 378 — heute 93 —, in Be¬ 
trieb genommen. Diese sind seither auch auf der Mühl¬ 
kreisbahn eingesetzt und gehören zu den Standardloks 
der Mühlkreisbahn; sie entsprechen auch heute noch 
den schwierigen Bedingungen der Bahn. 

Bei der Mühlkreisbahn verkehren nur Maschinen mit 
Gisl-Flaehejektoren, Bis auf die Druckluftbremse, die 
in allen Lokomotiven nachträglich einheitlich instal¬ 
liert wurde, sind die Loks In ihrer Ausrüstung recht 
unterschiedlich; manche haben Zylinder mit Schlepp¬ 
kolben, andere mit durchgehender Kolbenstange; die 
meisten haben Spurkranzschmierung an der 1. und 
4. Achse, einige haben an Stelle der Scheibenräder 
Speichenräder: es gibt auch welche mit gemischten 
Rädern, Die Maschinen tragen zum Teil noch die alten 
Stangenpuffer, bei anderen sind wiederum an einem 
oder beiden Enden Iiülsen puffer angebracht. 

Im unteren St recken bereich fahren gelegentlich auch 
Loks der Baureihen 92 und 192: auch die Jen ba eher 
Diesellok 2060 setzte man ein: es wurden Versuche mit 
Diesellokomotiven, Dieseltriebwagen und Schienen¬ 
bussen gemacht; bis heute (Anfang 1965) zeigte sich die 
93er aber in Leistung und Adhäsionsgewicht allen 
neueren Typen immer noch überlegen. 

Der Wagenpark 

Bei Inbetriebnahme der Mühlkreisbahn bestand der 
Wagenpark nur aus 3 Personen- und etwa 30 Güter¬ 
wagen. Der Bestand wuchs aber schnell, und es entstan¬ 
den eigene Wagentypen, von denen aber heute leider 
keine Unterlagen mehr zu finden waren. Nach dem 








ersten Weltkrieg beherrschten dann bis in die fünfziger 
Jahre die ehemaligen Wiener Stadtbahnwagen vom 
Typ Cu (später Bu) das Bild der Personenzüge: ältere 
Personenwagen, auch mit offenen Plattformen, kamen 
dazu, und im Jahre 1959 wurde ein eigens für die 
Mühikreisbahn konstruierter Leicht bau wagen einge- 
führl. Die Wagen dieses Typs, Bip N 59, lösten die 
alten Stadtbahn wagen bzw. Perronwagen fast voll- 
ständig ab. Man muß heute schon Glück haben, um 
einen anderen als den Bip N 59 zu treffen. Die Dienst¬ 
wagen sind Standardmuster der ÖBB, früher waren es 
ebenfalls alte Stadtbahn-Gepäckwagen. 

Die Güterwagen kommen heute alle von der Haupt¬ 
bahn, sie müssen nur den Betriebsvorschriften der 
Mühikreisbahn hinsichtlich Achslast, Achsenzahl und 
Bremsausrüstung entsprechen. Man sieht die Wagen 
der ÖBR, solche der Graz-Köflacher Bahn (GKB) und 
viele Wagen fast aller europäischer Bahn Verwaltungen 
aus Ost und West. In den meist nicht mehr als 12 Wa¬ 
gen zählenden Güterzügen laufen kaum einmal zwei 
gleiche Wagen, Im Gegensatz zur Monotonie der lan¬ 
gen Güterzüge auf den Hauptstrecken sind diese Züge 
in ihrer Zusammenstellung eine Augenweide für den 
Eisenbahn freund — nicht aber für den Betriebswirt¬ 
schaftler. 

Der Betrieb 

Bis zum Jahre 1900 lag die Bet riebst ührung in Händen 
der Firma, die die Strecke erbaut hatte. Dann erfolgte 
die Übergabe des Betriebes an die k.k. Staatsbahn; im 
Laufe der Zeit übernahmen die Staatseisenbahnen* die 
Deutsche Reichsbahn usw. und schließlich die Öster¬ 
reichische Bundesbahn den Betrieb. 

Heute verkehren täglich drei Personenzugpaare und 
ein Eilzugpaar sowie Kurzzugpaare im unteren Teil 
der Strecke bis Rottenegg: dorthin verkehren im Som¬ 
mer auch Wochenend züge. Für den Fracht verkehr wer¬ 
den in der Regel drei Güterzugpaare geführt, häufig 
nehmen aber auch Personenzüge Güterwagen mit. 

Nach dem letzten Abendzug sind alle Verkehrsstellen 
bis zum ersten Frühzug unbesetzt, alle Weichen sind 
auf Durchfahrt auf dem freien Hauptgleis der Bahn¬ 


höfe gestellt, und alle Signale zeigen „Halt", Etwaige 
Lokleerfahrten dürfen in dieser Zeit ausgeführt wer¬ 
den, es sind aber erhöhte Sidierheit&bedingungen zu 
beachten. Im Hinblick auf die besonderen Anlagen- 
und St recken Verhältnisse und die dadurch erhöhte 
Gefahr für den Zugverkehr sind außerdem in den 
Betriebsvorschriften der Mühikreisbahn verschiedene 
Einschränkungen enthalten. Die unmittelbare Nachbar¬ 
schaft einer Bundesstraße auf etwa 2U km der Strecken¬ 
länge erfordert auf diesem Abschnitt Geschwindigkeits¬ 
beschränkungen, sofern diese nicht schon durch die 
Richtungs- und NeigungsVerhältnisse bedingt sind. Je 
nach Strecken verlauf sind 25 bis 59 km Ti Höehstgc- 
sdiwindigkeit erlaubt; die Höchstgeschwindigkeit der 
Loks der Baureihe 93 von 60 km/h kann daher kaum 
ausgenutzt werden. Die größte zulässige Achslast be¬ 
trägt seit einigen Jahren 18 Mp: die Meterlast ist ohne 
Reihungsbeschränküng auf 5,6 Mp, mit Reihungsbe¬ 
schränkung auf 7,2 Mp begrenzt. Infolge der engen 
Bögen und des Fehlens von Zwischen geraden ist die 
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Strecke für Dreiachser gesperrt; die Beförderung von 
Langmaterial über zwei oder mehr Wagen ist nur bei 
Verwendung von Dreh- oder Auflageschemeln gestattet. 
Im Streckenabschnitt Rottenegg—Aigen—Schlägl müssen 
alle Wagen bremsbar sein, außerdem müssen in jedem 
Zug genügend Wagen mit Handbremse eingestellt, 
werden, um im Notfall bei Stillstand einen ausreichen¬ 
den Festhaltebremswert zu erreichen. Sofern die er¬ 
forderlichen Bremswerte nicht erreicht werden, müssen 
Bremswagen mitgeführt werden. 

Diesen strengen Vorschriften bezüglich der Bremsaus¬ 
rüstung der Züge ist es zu verdanken, daß der Betrieb 
der Mühl kreis bahn trotz der außergewöhnlichen 
Strecken Verhältnisse mit großer Sicherheit abläuft. Die 
einzigen schweren Unfälle der Bahn haben sich unter 
besonderen Verhältnissen und bei Außerachtlassung 
von Betriebsvorschriften auf der Steilstrecke in den 
Jahren 1944 und 1945 ereignet, es dürften dabei kriegs¬ 
bedingte Mängel die Haupt Ursache gewesen sein. 

Den Unbilden der Witterung ist die Bahn besonders 
stark ausgesetzt. Gleisverwerf ungen und Frostauf¬ 
brüche machen Sorgen, Schneeverwehungen, Hoch¬ 
wasser und Erdrutsche sind zwar seltener, drohen aber 
auch. Der Rangierbetrieb wird durch Gefälle in Bahn¬ 
höfen erschwert, auch die Bedienung der Industrie¬ 
gleisanschlüsse stellt das Bahnpersonai gelegentlich 
vor Probleme; all das wird aber von der Erschwerung 


EGON SJEBENEtCHER, Uehtentcinne (Sechs.) 


Erfahrungen mit N-Erzeugnissen 


Bisher ist über die neue und kleinste Nenngröße noch 
wenig geschrieben worden. Bedeutet das etwa, daß sie 
sich keiner Beliebtheit erfreut? Es lohnt sich aber, für 
sie „eine Lanze zu brechen u . 

Die Nenngröße N wird sowohl in technischer wie auch 
in ästhetischer Hinsicht normalen Ansprüchen gerecht. 
Besonders willkommen ist sie dem Modellbahnfreund, 
der nach Trost „an chronischer Raumnot leidet“ und 
überdies den Eisenbahnbetriebsdienst bevorzugt. Wei¬ 
terhin als positiv seien die erstaunlich niedrigen Preise 
der N-Fabrikate des VEB Fi ko erwähnt. Dieser Be¬ 
trieb bat die Behauptung ad absurdum geführt, daß 
nur in der Nenngröße TT feinste Details noch exakt wie¬ 
dergegeben werden können und daß aus kommerziellen 
Gründen auf die Spitzenlagerung der Radsätze ver¬ 
zichtet werden muß, 

Triebfahrzeug und Wagen sind in ihrer Konstruktion 
geradezu genial. Sie lassen sich schnell mit wenigen 
Handgriffen demontieren. Das Wagentunterteil ist nicht 
angeklebt und deshalb der Plast nicht vom Klebstoff 
verunstaltet, wie dies bei den TT-Wagen unerfreu¬ 
licherweise beobachtet werden kann. Dev Lokmotor 
kann ohne lästiges Löten aus- und eingebaut oder um¬ 
gepolt werden. Die Motorkohle nutzt sich relativ lang¬ 
sam ab und verschmutzt den Kollektor fast überhaupt 
nicht. Die Lok hat eine große Zugkraft, obwohl von den 
vier Radsätzen nur zwei zum Antrieb verwendet wer¬ 
den, Diese Zugkraft erhält die Lok durch die beiden 
Ballastkörper, die zusammen eine Masse von etwa 90 g 
haben, so daß die Lokmasse durchschnittlich 130 g be¬ 
trägt (Untersuchungen haben ergeben, daß die Ballast - 
körper in ihrer Masse unterschiedlich sind: man baut 
zweckmäßig zwei mit fast gleicher Masse ein). Bei 


des Betriebes auf der Steilstrecke mit der 4G- ( fixrStei¬ 
gung übertroffen. Am „Saurüssel' können die Loko¬ 
motiven der Reihe 93 maximal HO t über die Steil¬ 
strecke bringen, so daß für einen Regelgüterzug mit 
24 Achsen (12 Zweiachser) drei Lokomotiven benötigt 
werden, wovon zwei als Zugmaschinen, die dritte als 
gekuppelte oder meist ungekuppelte Schiebelok fahren. 
Es ist ein ungewohnter Anblick, drei Lokomotiven mit 
nur 12 Wagen in einem engen Tal unter Ruß und 
Qualm gegen den Berg kämpfen zu sehen, wobei es 
bei nassen Schienen oder Laubfall auch vorkommt, daß 
der Zug in den engen Bögen stecken bleibt, zurück- 
rollen und mit neuem Anlauf unter heftigem Sanden 
den Kampf von neuem beginnen muß. Man kann sich 
vorstellen, welch feinfühliges Reagieren und welche 
Zusammenarbeit der Lokpersonale hier an Regler und 
Steuerung erforderlich sind. Die Personenzüge haben 
es leichter, doch trifft die schweren und längeren Gar¬ 
nituren an oder vor Feiertagen gelegentlich auch dieses 
Geschick 

Der Verkehr auf der Mühlkreisbahn erfreut sich einer 
beachtenswerten Pünktlichkeit; auch das Bahnpersonal 
tritt den Reisenden mit vorbildlicher Höflichkeit und 
Hilfsbereitschaft entgegen. Bei einer Fahrt mit der 
Mühlkreisbahn finden besonders die „Romantiker“ 
unter den Modelleisenbahnern Anregungen und Vor¬ 
bilder zur Ausgestaltung ihrer Heimanlagen. 


guter Pflege wird das Triebfahrzeug dem Besitzer 
außer durch gute Zugleistung durch verhältnismäßig 
geräuscharmen Lauf viel Freude bereiten. 

Neben ihren Vorzügen weisen Lok und Wagen kleine 
Mängel auf, die einen „pedantischen“ Modcllbahn- 
freund verärgern, die er aber als geschickter Bastler 
ohne Schwierigkeiten beheben kann. 

1, Besonders unschön wirken bei der V 180 die Lücken 
zwischen Gehäuse und Chassis unter den Führerstän¬ 
den. Ein als Feder fungierender Blechstreifen drückt 
die Ballastkörper derart nach unten, daß der Weich¬ 
plast. aus dem das Chassis gespritzt ist, nachgibt und 
die Lückenbildung verursacht. Deshalb wird djeser 
Blech streifen mit Beiß- und Rundzange entfernt. (Der 
Motor kann sich nicht lockern, wofür das in das Ge¬ 
häuse eingeklebte weißliche Plastteil in ausreichendem 
Maße sorgt.) Danach werden die Metallkörper einge¬ 
klebt, doch so, daß sie sich nötigenfalls ohne Beschä¬ 
digung des Gehäuses entfernen lassen. Zu diesem 
Zweck klebt man auf die obere Fläche des Metallkör¬ 
pers mit „Duosan“ ein entsprechend zureditgeschnit- 
tenes Stückchen Lösch- oder Zeitungspapier. Das Papier 
geht mit dem Gehäuseplast eine dauerhafte Verbin¬ 
dung ein, (Die so eingeklebten Metallkörper haben 
sich bei einem Fall der Versuchslok aus 150 cm Höhe 
nicht gelöst.) Zuletzt werden Vorder- und Hinterteil 
des Chassis leicht nach oben gebogen — der Weichplast 
„macht mit“ —, und nach dem Auf setzen des Gehäuses 
und einigem Justieren mit dem Schraubenzieher sind 
die häßlichen Lücken verschwunden. 

Führt diese Methode doch nicht zur vollständigen Be¬ 
seitigung der Lücken, so gibt es noch eine andere Mög¬ 
lichkeit: Die unteren vorderen und hinteren Innen - 
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kanten des Lokgehäuses werden befeilt. Vorher muß 
man die ei nge klebten Beschwerungskörper entfernen. 
Dies läßt sich mit einer Rundzange mühelos bewerk¬ 
stelligen — dank der Pap ierzwi sehen läge. 

2. Der gelbliche Motorisolationsstoff, der hinter den 
zweiten und dritten Fenstern sichtbar ist, beeinträch¬ 
tigt das Aussehen der Lok. Er wird so beschnitten, daß 
er mit den Kanten der stromleitenden Blechstreifen 
abschließt Um seinem ständigen Verrutschen beim 
Motoraus* und -einbau vorzubeugen, klebt man ihn an 
die Blechstreifen an. Das Isolieren des Motors mit 
farblosem oder schwarzem Nitrolack ist nicht zu emp¬ 
fehlen. weil durch wiederholten Motoreinbau die Lack¬ 
schicht beschädigt wird und demzufolge ein Nach¬ 
arbeiten unvermeidlich ist. 

3. Um bei der Lok den Eindruck verglaster Führerhaus- 
fenster hervorzurufen, streicht man die Metallkörper, 
die die Führerstände ausfüllen, mehrmals je nach Ge¬ 
schmack mit farblosem oder schwarzem Nitrolack, Auf 
diese Weise kann ein gute Wirkung erzielt werden. 

4. Es befriedigt nicht, daß das Chassis des G-Wagens 
nicht genau auf das Gehäuse paßt. Das Andrücken des 
Chassis und das Anziehen der Schraube schaffen keine 
Abhilfe. Deshalb wird das Unterteil abgenommen, die 
Beschwerungsplatte entfernt und der in der Mitte be¬ 
find! iche zylinderförmige Dom befeilt Nach der Mon¬ 
tage ist der Wagen „große Klasse*. 

5. An dem O-Wagen gefällt nicht, daß das mittlere 
Stück des Chassis durch das Verätzcn des Befestigungs- 
dornes nach oben gedrückt wird. Außerdem ist die 
Beschwerungsplatte in dem zu großen Hohl raum zwi¬ 
schen Gehäuse und Chassis beweglich gelagert. Der 
Dorn muß bei der Demontage „geköpft“ werden. Die 
Beschwerungsplatte wird an den Wagenboden geklebt, 
das Chassis aufgesetzt — es sitzt straff genug - und auf 
den noch sichtbaren gekürzten Dorn etwas Duosan auf¬ 
gebracht. womit eine ausreichende Verbindung zwi¬ 
schen Wagenunter- und -Oberteil gewährleistet ist 

6. Gleisbogen und Wagenmasse stellen sich bekannt¬ 
lich der Absicht hemmend entgegen, lange Züge zu 
fahren. 

Den Gleisbogen widerstand kann man bedeutend redu¬ 
zieren, wenn man auf einer Seile des Wagens den fe¬ 
dernden Kupplungshaken entfernt. (Einige Wagen be¬ 
halten natürlich beide Haken, damit überhaupt rangiert 
und umgekehrt bespannt werden kann.) Denn was der 
Lok recht ist — sie hat doch nur starre Kupplungs¬ 
bügel muß den Wagen billig sein. Das Entfernen 
eines der beiden Haken bringt noch den Vorteil mit 
sich, daß ein manuelles oder elektromechanisches Ent¬ 
kuppeln unproblematisch geworden ist. Dem Selbst¬ 
entkuppeln der Wagen w r ird durch entsprechendes Ju¬ 
stieren vorgebeugt. 

Der G-Wagen hat eine Masse von 14 g, der O-Wagen 
von 12 g und die Besch wer ungsplalte von G g. Dieser 
Vergleich spricht ohne Zweifel für sich. Baut man die 
Beschwerungspl alten aus, so kann man die Achsenzahl 
bedeutend erhöhen, und dem Fahren von ,.Schwerlast- 
zügen“ steht nichts mehr im Wege. Die Betriebssicher¬ 
heit leidet keinesfalls unter der Reduzierung der Wa¬ 
genmasse. Zum Testen hat der Verfasser 27 Wagen 
von einer V 130 mit einer 170 km/h entsprechenden 
Modellgeschwindigkeit „rundenlang“ schieben (!) las¬ 
sen, und vor der Lok sind zwei Platten wagen (bloßes 
Wagenchassis, Masse je 4 g) gefahren. Es ist dabei zu 
keiner Entgleisung gekommen. Dieselben 27 Wagen 
sind in der Ebene und im Gleisbogen mit einer 45 km h 
entsprechenden Modellgeschwindigkeit von einer 
Dampflok gezogen und geschoben worden 
Fabrikat Arnold. Achsfolge C, Antrieb auf zwei Achsen, 
Masse 50 g). 


7. Die gegenwärtig vom Fachhandel angebotenen An- 
schlußgleisstücke sind aus ästhetischen und technischen 
Gründen abzulehnen. Gefordert wird, daß der An¬ 
schluß so unauffällig wie nur möglich ist. Schwellen 
brauchen, wenn man sich zum Umbau eines gewöhn¬ 
lichen Gleisstückes entschlossen hat, nicht entfernt zu 
werden. Es wird nur das Stück aus dem Plastschwellen¬ 
band herausgesägt, das sich zwischen zwei Schwellen 
befindet (siehe BHd 1). In den Hohlraum der Schiene 
stopft man mit Hilfe eines Schraubenziehers das drei¬ 



fach zusammengelegte Ende des Leitungsdrahtes, und 
danach ist der restliche Hohl raum mit Metallkitt „Ötto- 
plast“ auszufüllen. Diese „dentistische 11 Methode ist 
entschieden besser als das Löten, bei dem sich die 
benachbarten Plastschwellen verformen können. Die 
Herstellung eines einpoligen Anschlusses macht es 
allerdings erforderlich, die Schiene vorübergehend vom 
Sch w ellen band zu lösen, damit ohne Risiko gesägt wer¬ 
den kann. 

Ein vollautomatischer Betrieb mit zwei Zügen (Per¬ 
sonenzug und Güterzug) läßt sich ohne das übliche 
Schalt gleisstück — es wird vom VEB Piko vermutlich 
erst in einigen Jahren produziert werden — bewerk¬ 
stelligen, wie Bild 2 zeigt. 

Getrennt wird einpolig, und zwar die Außenschiene. 
Zu fahren i$t in Uhraeigerrichtung. Strecke A wird 
vom Trafo gespeist (Anschluß ist auf BHd 2 weggelas¬ 
sen), Strecke B ersetzt erwähntes Schaltgleis und er¬ 
hält erst Strom bei Befahren durch die Lok, Damit die 
Strecke B befahren und gespeist werden kann, muß sie 
kürzer sein als der Abstand der äußeren Lokachsen 
(St recken lange — 75 mm). Derart vermag Strecke B 
die „Stoppstrecke“ D mit Strom zu versorgen, so daß 
die erste — gestoppte — Lok ihre Fahrt fortsetzen kann. 



Btlü t 


Strecke D ergibt sich aus Außen Inkradstand und 
Durch rutsch weg bei Höchstgeschwindigkeit (= 155 mm). 
Strecke C ist mit Strecke A als ihrer praktischen „Mut¬ 
ter st recke“ elektrisch verbunden und aus Sicherheits¬ 
gründen etwas länger als die gewünschte Zuglänge. 
Die Strecken B und D sind in ihren Längen also rad- 
stand- und lokbedingt. Die angegebenen Maße stel¬ 
len Erfahrungswerte dar und gelten nur für die Piko- 
Loks V ISO und BB9210. 

Wird ein Paral lei gl eisoval (R223) hinzugefügt — was 
nur natürlich ist, damit eine zweigleisige Hauptbahn 
mit Gegenzugverkehr und zwei Zugpaaren dargestellt 
worden kann —, so sind die Trennstrecken in umge¬ 
kehrter Reihenfolge anzulegen, weil in Gegenrichtung 
gefahren werden muß. 
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J. OTTO. Dresden 



Bild 1 Zwei T Ul im Zugverband 


CSSR- 


Großraum-Straßenbahnwagen 

Till 


Vom Oktober 1064 bis Mai 1965 wurden von den Dres¬ 
dener Verkehrsbetrieben drei Großraum-Straßenbahn- 
wagen der tschechoslowakischen Tatra-Werke, Typ T IIL 
erprobt, um zu ermitteln, ob sich dieser Straßenbahn¬ 
typ für einen Einsatz unter den hiesigen Verkehrsbe¬ 
dingungen eignet und welche Änderungen bei einem 
eventuellen Import dieser Fahrzeuge notwendig wären. 
Die Straßenbahnwagen des Typs TIII zeichnen sich 
aus durch hohe Werte für Anfahrbeschleunigung und 
Brems Verzögerung, durch geräuscharmen Lauf und 
hervorragende Fahreigenschaften auch auf schlechten 
Gleisanlagen und durch übersichtliche Anordnung und 
leichte Zugänglichkeit aller Aggregate und Einrichtun¬ 
gen. Hervorzuheben sind auch die einfache Bedienung 
des Fahrzeuges und der hohe Grad an Sicherheit. 

Die Entwicklung dieses Straßenbahntyps, der ein soge¬ 
nannter „FCC-Wagen 1 ist, begann nach dem ersten 
Weltkrieg in den USA. Dort breitete sich der Kraft¬ 
wagen- und Omnibusverkehr sehr stark aus und führte 
damit rasch zu einer fühlbaren Konkurrenz für die 
Straßenbahn. Besonders in den Großstädten wurde die 
Straßenbahn immer mehr zu einem Verkehrshindernis, 
Anfang der dreißiger Jahre schlossen sich deshalb die 
wichtigsten Waggonbau firmen der USA zu einer Ar¬ 
beitsgemeinschaft dem „Eiectric-Raüway-Presidenc- 
Conference-Committee 11 (daher der Name , FCC"} zu¬ 
sammen. die es sich zur Aufgabe machte, ein neues, 
dem Omnibus ebenbürtiges Schienenfahrzeug zu schaf¬ 


fen, mit dem auch günstige betriebswirtschaftliche Er¬ 
gebnisse zu erzielen sind. Wesentlich ist dabei, daß man 
darauf verzichtete, einen unverwüstlichen und lang¬ 
lebigen Straßenbahnwagen zu bauen, sondern in erster 
Linie ein leichtes Fahrzeug mit der Lebensdauer eines 
Omnibusses anstrebte, das sich auch in seiner Kon¬ 
struktion an die eines Omnibusses anlehnte (Einrich¬ 
tungswagen mit nur einer Führerstandsausrüstung), Im 
Ergebnis dieser Entwicklung, die etwa 1936 37 ihren 
Abschluß fand, und deren Kosten sich auf etwa 1,5 Milk 
Dollar beliefen, entstand ein Straßenbahn typ mit gro¬ 
ßem Fassungsvermögen und bedeutend verbesserten 
Fahreigenschaften, Einen Schritt weiter ging man dann 
noch nach dem zweiten Weltkrieg, als man die frühere 
Druckluftanlage der Fahrzeuge durch elektrische Be¬ 
tätigungsorgane ersetzte und so eine Verringerung der 
Unterhaltungskosten erzielte. Es entstand der soge¬ 
nannte ,, AI I-Eieclr ic-FCC-car“ r 

Die Entwicklung des städtischen Verkehrs in Europa 
nach dem zweiten Weltkrieg machte auch hier einen 
Ersatz des größtenteils überalterten Wagenparks durch 
moderne Straßenbahn trieb wagen erforderlich. Es ent¬ 
standen jedoch in den meisten Fällen Großraumwagen, 
bei denen auf verschiedene Feinheiten des FCC-Wagens 
verzichtet werden mußte, da nicht die Geldbeträge wie 
in den USA zur Entwicklung zur Verfügung standen. 
Nur wenige Firmen konnten sich durch Lizenzerwer¬ 
bungen die amerikanischen Erfahrungen zu Nutze 


Biki 3 Typenskizze des Till (Maßslab I : $0) 
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machen, wie zum Beispiel die Tati T a-Werke in Prag, 
Bereits 1956 entstanden dort die ersten Großraum¬ 
wagen des Typs T l. die bis i960 zum Typ T III weiter- 
entwickelt wurden, 

Die Haupt maße und technischen Daten des Typs T III 
können dem Bild 2 und der Tabelle entnommen wer¬ 
den, Es sind unter anderem ebenfalls charakteristische 
Kennzeichen eines FCC- Wagens, d. h, bei allen FCC- 
Typen wird nur wenig von diesen Werten abgewichen, 
Bild t zeigt die Gesamtansicht von zwei Triebwagen 
des Typs TIII im Zugverband, wobei das zweite 
Fahrzeug vom ersten aus mit gesteuert wird. 

Die hervorragenden weichen und geräuscharmen Fahr¬ 
eigenschaften werden erreicht durch eine weitestge¬ 
hende Verwendung von Gum mielemen ten in der 
mechanischen Ausrüstung, des Fahrzeuges, So erfolgt 
die Abfederung des Drehgestells durch ein System von 
Sch rauben federn mit Gummieinlagen. Audi bei der 
Aufhängung der beiden Motoren in jedem Drehgestell 
in Längsrichtung werden Gummi blocke verwendet. Be¬ 
sonderen Anteil an der weichen Fahr weise haben je¬ 
doch die gummigefederten Radsätze (Bild 3). 

Die elektrische Ausrüstung der Triebwagen besteht 
aus Haupt- und Hilfsstromkreis, wie sie in Bild 4 sehe- 
matisdi dargestellt sind. Diese Ausrüstung ermöglicht 
neben der Fahrt eines einzelnen Fahrzeuges auch die 
mehrerer gekuppelter Fahrzeuge, wobei alle Achsen 
angetrieben sind und die Steuerung vom ersten Trieb¬ 
wagen aus erfolgt. Besonders auffallend an der Schal¬ 
tung des Hauptslromkreises ist die fehlende Umgrup¬ 
pierung der Fahrmotoren, d. h. P es liegen dauernd zwei 
Zweige mit je zwei in Reihe geschalteten Motoren 
parallel. Man erreicht dadurch bei einer Einsparung 
an Schaltgeräten eine hohe Beschleunigung, muß aber 
bei der Anfahrt eine verhältnismäßig hohe Stromauf¬ 
nahme des Fahrzeuges in Kauf nehmen. Bei dem Stra¬ 
ßenbahnwagen des Typs TIII erfolgt die Steuerung 
automatisch durch ein Schaltwerk, dessen Antriebs¬ 
motor mit Hilfe der beiden Pedale „Fahren" und 
„Bremsen“ in Gang gesetzt wird. Den besonderen For¬ 
derungen nach Beschleunigung und Verzögerung bei 
diesem Fahrzeug typ entspricht der Aufbau dieses 
Schaltwerkes als Feinstufenapparat, das schematisch 
in Bild 5 dar gestellt isl. Es hat 99 abgefederte Druck- 
flnger, von denen jeder ein Widcrstandsglied von ge¬ 
ringem ohmschen Widerstand absdiallet. Die Druck- 
flnger werden dabei von zwei IsolierroHen an den als 
Ring ausgebildeten Gegenkontakt gedrückt. Die Isolier¬ 
roHen werden von einem drehbaren Kreuz getragen, 
das auf der vom Schaltwerksgetriebe kommenden 
Welle sitzt. Der Servomotor wird durch ein strom¬ 
regelndes Relais gesteuert, das damit die Stromstärke 
im Stromkreis der Fahrmotoren je nach dem Winkel 
der herabgetretenen Fahr- oder Bremspedale ändert. 
Beim Anfahren werden beispielsweise durch die Iso- 
Herrollen des Schaltwerkes allmählich die Widerstände 
ausgeschaltet bis der Motorstrom den durch den Nei¬ 
gungswinkel des Fahrpedals bestimm ten Wort erreicht 
hat. Das Begrenzungsrelais regelt nun die Umdrehun¬ 
gen des Servomotors so, daß alle weiteren Widerstände 
bis zur Stufe 78 79 bei konstantem Strom nacheinander 
ausgeschaltet werden. Anschließend werden die Schütze 
der Feld sch wach stufen geschlossen. Bei diesem Fahr¬ 
zeugtyp wird also im Gegensatz zu den traditionellen 
Straßenbahnwagen vom Fahrer nicht eine bestimmte 
Fahrstufe und damit Geschwindigkeit gewählt, sondern 
bei jeder Stellung des Fahrpedals werden nacheinander 
alle Widerstandsstufen durch das Schaltwerk abge- 
schaltct, aber je nach dem Neigungswinkel des Pedals 
während einer anderen Zeit, wodurch sich jeweils eine 
bestimmte Beschleunigung ergibt Das pjpiche gilt auch 
für den Bremsvorgang; je nach dem gewählten Nei¬ 
gungswinkel des Bremspedals ergibt sich eine be¬ 
st! mm te Verzögerung, wobei von verschiedenen Stel¬ 
lungen des Bremspedals an auch die mechanische Feder- 
speicherbremse und die Magnetschienenbiemsen stu¬ 
fenweise wirksam werden. Bei vollkommen herabge- 
l re ten cm Bremspedal werden also alle Bremsen in 
kürzester Zeit wirksam, so daß bei einer solchen Not¬ 
bremsung Verzögerungen von 2,5 ms- erreicht werden. 
Wie bereits eingangs erwähnt, zeichnet sich der Stra¬ 
ßenbahnwagen des Typs T III durch einen hohen Grad 
an Sicherheit aus. Zu diesen Sicherheitseinrichtungen 



lUUi 2 Drehgesteil seitenansicht 
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Bild i prinzipieller Auf hau des Feinstufenapparates 
Fi, Fi, Bt. Bj Fahrt-Brems-Schütze 
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D Drehkreuz mit Tsolierrollen (Dreh rieht urig „Fahren") 
Widerstandsstufen 
r, 2', * . . Druckfinger kontakte 
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gehören in erster Linie die verschiedenen Bremsein¬ 
richtungen. Beim Loslassen des Fahrpodals, d. h, bei 
der Unterbrechung des Aufahrvorganges, werden in 
den Fahrstromkreis einige Dampfungswiderstände ge¬ 
schaltet, und dann erst wird der Hauptschalter geöffnet. 
Gleichzeitig damit werden automatisch Schalter ge¬ 
schlossen, die einen sogenannten Vorbereitungsstrom- 
kreis bilden. Das ist eine Bremsschaltung, die jedoch 
nur eine kaum merkliche Wirkung hat, da das Feld 
geschwächt ist und der Strom durch ein Begrenzungs- 
relais geregelt wird* Dieser Vorbereitungsstromkreis 
hat die Aufgabe, das Schaltwerk für den zu erwarten¬ 
den Bremsvorgang automatisch einzustellen. Da außer¬ 
dem die Drehrichtung der Hollen des Schaltwerkes 
beim Bremsen umgekehrt vor sich geht als beim Fah¬ 
ren, kann eine Bremsung sofort nach dem Zurück keh¬ 
ren des Fahrpedals in seine Ruhestellung ohne Zeit¬ 
verlust einsetzen, wobei die Motoren bereits für eine 
elektrische Bremsung vorerregt sind. Bei einer Ge¬ 
schwindigkeit von 2 bis 3 kmh wird die elektrische 
Bremse unwirksam, und es schaltet sich automatisch 
die Federspeicherbremse ein* Diese wirkt als Halte¬ 
bremse, so daß ein Zurück rollen des Wagens, wie man 
es an Haltestellen beobachtet, niemals eintreten kann. 
Die Federspei eher bremse wird durch einen Elektro¬ 
magneten erst bei Betätigung des Fahrpedals gelost und 
so für eine neue Bremsung vorbereitet. Die Federspeicher¬ 
bremse kann bei fahrendem Triebwagen auch für sich 
alleine betätigt sowie als Zusatzbremse bei einer Not¬ 
bremsung benutzt werden. Eine weitere Bremsaus¬ 
rüstung bilden die bereits erwähnten Magnetschienen¬ 
bremsen (Bild 3), die in erster Linie als Notbremse 
wirken* aber auch für starke Betriebsbremsungen in 
einigen Stufen der elektrischen Bremse zugesdialtet 
werden können. Der Lösemagnet der Federspeicher¬ 
bremse und die Magnete der Schienen bremsen weiden 
durch BaUerlestrom erregt, so daß letztere auch bei 
Netzausfall wirksam werden können. 

Ebenfalls zur Erhöhung der Betriebssicherheit trägt die 
Ausrüstung des Wagens mit einer Sicherheitsfahrschal- 
lung bei. Der Fahrer muß ein Pedal während der Fahrt 
dauernd in Mittelstellung halten, Boi Entlastung oder 
völligem Herabtreten dieses Sicherheitspedals erfolgt 
eine Unterbrechung des Fahrstromkreises sowie eine 
Bremsung durch die Federspeichcr- und Magnet- 
schienenbremsen. 

Eine Besonderheit der elektrischen Hilfseinrichtung ist 
ein ständig laufender Motorgenerator, der zum Auf¬ 
laden der Steuerstrombatterie dient. Außerdem sind 
auf seinen Wellenstümpfen zwei Ventilatoren ange¬ 
bracht für die Kühlung der Fahrmotoren und der 
Widerstände des Schaltwerkes. In der kalten Jahreszeit 
wird der Fahrgastraum mit der Kühlluft der Schalt¬ 
werk s widerstände geheizt. Außerdem kann die Heiz¬ 
luft auch durch Frisdistrom erwärmt werden* 

Zur Zeit dürfte man bei den Dresdener Verkehrsbe¬ 
trieben die umfangreichen Versuchsfahrten der Stra¬ 
ßenbahnwagen TIII aus werten, Ohne dem Ergebnis 
dieser Auswertung vorgreifen zu wollen, läßt sich 
jedoch schon jetzt sagen, daß Straßenbahnwagen dieses 
Typs nicht ohne weiteres in unseren Städten eingesetzt 
werden können. So würde die Wagenbreite von 
2500 mm zu wesentlichen Verkehrsbeschränkungen 
führen und ein solcher Straßenbahnwagen zu einem 
Hindernis im Straßenverkehr werden. Um nicht auf 


die Vorteile dieses Fahrzeugtyps verzichten zu müssen* 
wären einige umfangreiche Vorbereitungen für seinen 
Einsatz notwendig. Beispielsweise muß die Stromver¬ 
sorgung sichergestellt werden, denn ein Wagen be¬ 
nötigt beim Anfahren etwa 500 A Anfahrstrom. Zweck¬ 
mäßig wäre auch, von den Strecken* die von diesen 
Fahrzeugen befahren werden, den alten Fahrzeugpark 
zumindest größtenteils auszusondern, um die hohe er¬ 
reichbare Reisegeschwindigkeit ausnutzen zu können. 
Bei einem Einsatz dieser Großraumwagen müßte man 
also vieles berücksichtigen. Es wäre jedoch zu begrüßen, 
wenn man einen Weg finden würde, um diesen moder¬ 
nen und den heutigen Anforderungen im Städtenah¬ 
verkehr entsprechenden Straßen bahntyp auch bei uns 
einzu setzen. 

Technische Daten 


Länge dos Wagenkastens 

14 OüO mm 

Breite dos Wagenkastens 

2 500 mm 

Höhe des SVagenkastens 

3 014 mm 

Spurweite 

1 QOG mm 


l 435 mm 


1 524 mm 

Maximal zu befördernde Personen 

154 

Anzahl der Fahrmotoren 

4 

Stundenleistung Je Motor bei 1760 U min. 

44 kW 

Dauerlolstung Jo Motor bei 1349 U min 

40 kW 

Strom bei Stundenleistung 

167 A 

Strom bei Däucrlelstung 

150 A 

Motorspnnnung 

600. 2 V 

Max 1ms 1 e B et ri ob sd re hza h \ 

4200 U min 

Kühlung 

rromdbelürtung 

Motorficnerator 


Motorleistung 

5*5 kW 

Motorstrom 

12 A 

Mol Urspannung 

600 V 

Generatorleistung 

1,6 kW 

Genoratorstrom 

50 A 

Ge ne rntorspa n nu n g 

32 V 

Drehzahl 

1750 U min 

H och s l g l j s eh win d i gk eit 

65 km h 

Maximale Zugkraft 

4000 kp 

Maximale Beschleunigung des leeren Wagens 

1,8 m s* 

Bremsverzägerung des leeren Wagens 

1,8 m/s s 

Maximale Verzögerung des leeren Wagens 

2,5 m/s 3 

Eigenmasse 

16 t 
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Zweiachsiger offener Wagen Ommu (Omu) der DR- 
Gattungszeichen 739 (für TT) 


Du? meisten Wagen der Gattungsnummer 43 39 - Ur¬ 
sprung GaÜungsbezirk Villach — .stellen zur Zeit den 
größten Anteil an Wagen der DR Im gemeinsamen 
Wagenpark der sozialistischen Länder (OPW). 

Im vorliegenden Fall handelt es sich um den Moderni- 
sierungswagen; daneben bestehen noch beblechte 
Wagen und Holzwagen (Auskleidung des Wagen¬ 


kastens); letztere werden in immer größerer Zahl zu 
Modernisierungswagen umgebaut. Sie sind zur Be¬ 
ladung mit Schüttgut geeignet. Ohne Handbremse sind 
die Wagen über beide Stirnseiten kippfähig, mit Hand¬ 
bremse (Bühne) nur die Nichtbremsseite, Zum Ver- 
zutren dienen 8 Binderinge je WagenseHe, 

Forfsefeunp auf Seite 33H 
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KLEINE BASTELEIEN 


Automatische Entkupplung an der TT-Lok T 334 

Angeregt durch viele Veröffentlichungen, die sich mit 
Verbesserungen von Industriemodellen beschäftigen, 
möchte ich eine Möglichkeit der automatischen Ent¬ 
kupplung an der TT-Lok T334 beschreiben. Das ganze 
System baut sich auf der Schlepphebel-Kupplung der 
Piko-BR 8U auf. 

Benötigt werden ein Stück Uhrfeder und Kupferdraht. 
Die Ächshalterplatte wird entfernt. Die Aussparung 
für die letzte Treibachse feilt man bis zum Schnecken¬ 
rad der Achse aus. Die Uhrfeder wird U-förmig ge¬ 
bogen und die beiden Enden etwa 4 mm in Achsen¬ 
dicke eingefeilt. Von oben wird das U-Slück auf die 
Achse auf geschoben. Damit das Teil nicht heraus- 



ßüd i Der auf gelötete Draht ist oift dem Kupplungshaken 
ve rü u n den icorcl e n 



Bild 2 Lok T 334 mit Giitenüagen gekuppelt 


Fortsetzung von Seite 336 

Laufwerk 

UIC-Rollenachslagerradsätze mit einem Achsschenkel- 
mittenabstand 2000 mm, Olagige Bl attt rag federn 120X 
16 1370 (Breite X Dicke/Länge) mit kurzer Schaken¬ 
aufhängung, 

Untergestell 

Entspricht der geschweißten Einheitsbauart 


2 äußere Langträger Z-Profil 200 

4 mittlere Langträger U 155 

4 Querträger Z 200 

2 Querträger U 200 

2 Kopfstücke U N P 300 

3 Pufferstreben U 155 

l Spreng werksträger Proßstahl 

4 Achshalter träger U 180 

Diagonalversteifung T 80 


voll verschweißtes räumliches Spreng werk. 

Zug- und Stoßvorrichtung 

Durchgehende Zug Vorrichtung nach UIC mit 85 Mp 
Bruchlast der Kupplungslaschen (Zughaken 100 Mp): 
Stoßvorrichtung mit 4 Ringfeder puffern 650 oder 
020 mm (UIC) Länge mit einer End kraft von 35 Mp. 

Wagenkasten 

Blech wände 4 mm dick 
Ka$ te n höh e 1550 m m 
Kastengerippe UNP 120 
Fußboden breiter 56 mm dick. 


Anstrich 

Bitumen, rot (Seitenwände, auch äußere Lang träger; 
Stirnwände; Geländer bei Handbremsbühne); Bitumen, 
schwarz (Untergestell, Kopfstücke), 


Technische Daten 


alte Betriebsgattung: Gmmu (Omu) 43-01-01 


neue Kennzeichnung: 

01 OPW 
50 DR bis 

510 0000 


39-75-60 

01 OPW 
50 DR 
510 9999 


43-99-99 

39-99-98 


und für Wagen, die nicht zum gemeinsamen Wagen¬ 
park gehören 

21 MC-RIV 21 MC-RIV 

50 DR bis 50 DR 

556 0000 556 2999 


Beispiel: 

01 OPW 21 MC-RIV 

50 DR bzw, 50 DR 
510 0038-6 556 2418-7 

Baujahr: 1940 ... 1945 

Hersteller: Linke-Hofmann Breslau, Waggonfabrik 
Uerdingen, Fuchs Heidelberg 
Bremsbauart; Hik-G oder Ke 2c-Bremse 12" mit zwei¬ 
stufiger mechanischer Lastabbremsung und geteil¬ 
ten Bremsklötzen (Bremsgewicht ll 14 und 24 Mp, 
Umstellmasse 25 t) 

Laufkreisdurchmesser: 1000 mm 
Achszahl: 2, Rollenachslager 
größte Geschwindigkeit: Vmax — 80 km h 
Eigenmasse: « 11 000 kg 

Lange über Puffer: 10.04 m und 10,74 m (Handbremse) 
Achs stand; 6 m 
Länge Wagenkasten: 8,8 m 
Ladelänge: 8,792 m 
Ladebreite: 2,322 m 
Ladehöhe: 1,55 m 
Ladefläche: 25,01 m- 
Laderaum: 38,62 m :i 
Türen: lichte Breite 1.43 m 
lichte Hohe 1,54 m 
Fußbodenoberkante: 1,236 m 
Achslast: 18,1 Mp; 18,5 Mp (Handbremse) 

Meterlast: 3,6 Mp m; 3,4 Mp/m (Handbremse) 
Lademasse: 24,5 t 
Tragfähigkeit: 25,5 t 


Lastgrenzen (t): 


ixj 

15 

C 

21.0 

25,0 

25,5 


Höchstlast Wagenmitte: 

m 

t 

;t -;i 

3 

20 

h-h 

5 

21 


Dipl.-Ing, Klaus V hiemann, Greifswald 
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springt, werden die Enden etwas zusammengebogen. 
Dann kann die Achshalter platte wieder eingepaßt 
werden. 

Auf das U-Stück kann nun Profilblech oder Draht auf- 
gelotet werden, der in einem Kupplungshaken aus- 
Uiuft (siehe Bild 1). Für die Durchführung muß an der 
Frontplatte der Lok ein 3 mm langer Schlitz für die 
Hebelbewegung gefeilt werden. Die Breite hängt von 
der Drahtstärke ab. Der Kupplungshaken muß auf 
Grund der unsymmetrischen Zeuke-Kupplung außer¬ 
mittig gesetzt werden. Die gleiche Möglichkeit für die 
Vorderseite besteht nicht, weil das Getriebe einen zu¬ 
sätzlichen Einbau nicht zu läßt. Zum Schluß wird alles 
justiert. 

Zur Verbesserung des modellmäßigen Aussehens kön¬ 
nen an den seitlichen Laufgängen noch Griffstangen 
angebracht werden. Sie werden aus Draht gebogen und. 
durch den Lötkolben erwärmt, ins Chassis eingedrückt. 
Auch Scheibenwischer gehören dazu. Wie üblich aus 
Draht und erwärmt eingedrückt. Dabei ist zu beachten, 
daß bei der T 334 die Scheibenwischer oben angebracht 
werden. Das Wischerblatt wird mit einer Flachzange 
flachgedrückt und gestrichen. 

Harald Teiser, Cottbus 


Riehl- und Biegevorricftlung für Pilzgleise 

Weither Modelleisenbahner hat sich nicht schon mit 
dem laufenden Meter Schienen material herum geärgert. 
Nichts gegen das PHzprafil, nur die Schienen sind — 
wenn man sie zu kaufen bekommt— meistens krumm 
und verdreht, so daß der Gleisbau dadurch erschwert 
wird und kein gerades Gleis zustande kommt 
Aus diesem Grunde baute ich mir eine Vorrichtung, 
die sich zum Richten und zum Biegen von Kreisbögen 
gut eignet. Ich habe damit die besten Erfahrungen 
gemacht 

AU Material benötigt man 1 Stück Flacheisen (Teil 1}, 
Dann fertigt man skh 5 Schrauben (Teil 6) an. Bei den 
Schrauben ist das Maß in Klammern auch zu beachten. 
Worauf es genau ankommt, sind die eigentlichen Richt- 
rollcn; man braucht sie nicht zu härten, es genügt, 
wenn man sie aus einem Stück Süberstahl anfertigt 
Die Arbeitsweise des Richtens ist folgende: Man löst 
die beiden Schrauben, und beide Rollen werden ange¬ 
zogen, so daß die Schiene fest angedrückt wird. Dann 
wird die Schiene hin- und hergezogen, bis sie ein ge¬ 
rades Stück ergibt. Bei Radien braucht man nur drei 
Rollen und bei einem entsprechenden Radius eine Rolle 
nachzustellen. H. Lange, Berlin 
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Mitteilungen des DMV 


Brieske 

In der Zeit vom 21. 11. bis 29. 11. 1965 führt die Arbeits¬ 
gemeinschaft Srieske im Klubhaus Franz Mehring* 
Brieske, Platz des Friedens, eine Modelleisenbahn-Aus¬ 
stellung durch. Öffnungszeiten: werktags 14 bis 19 Uhr* 
sonntags 10 bis 16 Uhr, 

Leipzig 

Die Arbeitsgemeinschaft „Friedrich List 1 veranstaltet 
in der Zeit vom 27. 11. bis 19. 12. 1905 ihre vierte große 
Modell bahn-Ausstellung. Die Ausstellung findet im 
Messehaus „Hansa-Haus 14 statt und ist werktags von 
13 bis 19 Uhr und sonntags von 10 bis 19 Uhr geöffnet. 

Forst 

In Forst. Euloer Su\ 103, wird am 28, IL, 5, 12., 12. 12, 
und 19. 12. 1965 in der Zeit von 10 bis 17 Uhr die An¬ 
lage der dortigen Arbeitsgemeinschaft in einer Aus¬ 
stellung gezeigt. 

Niesky 

In der Zeit vom 14, bis 21, 11. 1965 findet im Kreis- 
Jugendklubhaus eine Modellbahn-Ausstellung statt. 

Wer hat — wer braucht? 

11/1 Suche „Böttchers Fernunterricht für Modelleisen¬ 
bahner' 1 Hefte 1 bis 23 evtl, im Tausch gegen ausländi¬ 
sche Modell fahrzeuge, 

„Der Modelleisenbahner' 1 Jahrgänge 1952, 1953 und 1954 
komplett sowie die Hefte 1/1952, 12/1953, 1/1954. 2/1954 
und 2/1956. 

Mitteilungen des Gen oral Sekretariats 

Zahlreiche Modelleisenbahn-Hersteller aus unserer Re¬ 
publik haben auch in diesem Jahr wieder durch um¬ 
fangreiche Sachspenden für die Sieger zum Gelingen 
des XII, Internationalen Modelleisenbahn-Wettbewerbs 
in Prag bei getragen. Wir möchten, auch im Namen der 
Organisation der Tschechoslowakischen Modelleisen¬ 


Ausspracheabend in Magdeburg 

Den ersten Ausspracheabend der Modelleisenbahner 
veranstaltete das Klubhaus der Eisenbahner in Verbin¬ 
dung mit dem Deutschen Modelleisenbahn-Verband, 
Bezirk Magdeburg, am 18, September 1965. Eingeladen 
waren die Vertreter der führenden Modelleisenbahn- 
Firmen VEB Piko, Sonneberg, Zeuke & Wegwerth KG, 
Berlin, und Franzke KG (TeMos), Köthen, sowie die 
Vertreter des einschlägigen Groß- und Einzelhandels. 
In der gut besuchten Veranstaltung ging der Leiter des 
Klubhauses, Herr Lindecke, in der einleitenden Be¬ 
grüßung auf Sinn und Zweck der Veranstaltung ein. 
Danach gab der Sekretär des Bezirksvorstandes des 
DMV, Herr Rabe, einen kurzen Überblick über die 
Zielsetzung des DMV, die in einer polytechnischen Er- 
ziehungs- und Ausbildungsarbeit liegt. Nicht zuletzt 
soll dadurch Nachwuchs für die Deutsche Reichsbahn 
gewonnen werden. In einem anschließenden Beitrag 
gaben die Vertreter der Industrie einen Bericht über 
die perspektivische Entwicklung ihrer Betriebe. Es kam 
zum Ausdruck, daß der VEB Piko jährlich mit min¬ 


Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften sind zu rich¬ 
ten an das Generatsekretariat des Deutschen Modell¬ 
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str* 41 Jj . 
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschriften 
werden im Heft des nachfolgenden Monats veröffent¬ 
licht , Abgedrudct w erden Ankündigungen über alle 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sourie Mit¬ 
teilungen, die die Organisation betrejffen. 


bahn er, nachstehend au [geführten Firmen für ihre 
Spenden recht herzlich danken: 

Hans Auhagen KG, Marienberg (Sa), 

Günther Dietzel, Leipzig, 

Ing. Johannes Gützold KG, Zwickau (Sa), 

Herr KG, Berlin-Treptow, 

VEB Olbcmhauer Wachsblumenfabrik (OWO), 

VEB Piko, Sonneberg (Thür). 

Karl Sch eff ler KG, Marienberg (Sa) und 
Zeuke & Wegwerth KG, Berlin, 

Der VEB Olbernhaucr Wachsblumenfabrik (OWO) ist 
als Betrieb Mitglied des Deutschen ModcHeisenbahn- 
Verbandcs geworden, 

In den letzten Monaten konnten einige Bestellungen 
der Fachzeitschrift „Der Modelleisenbahner' 1 durch un¬ 
sere Arbeitsgemeinschaften von uns nicht berücksichtigt 
werden. Dies ist darauf zurückzuführen, daß z. Z. keine 
Möglichkeit besteht, die Gesamtauflage der Zeitschrift 
zu erhöhen und die Deutsche Post nicht bereit ist, 
Exemplare aus dem Frei verkauf zugunsten unserer 
Arbeitsgemeinschaften herauszunehmen, Mit dem 
Transpress-Verlag wurden inzwischen Verhandlungen 
geführt mit dem Ziel, ab 1966 alle Bestellungen unserer 
Arbeitsgemeinschaften voll zu beliefern. Wir bitten alle 
Arbeitsgemeinschaften, ihren Bedarf für das erste 
Quartal 1966 umgehend bei ihren Bezirksvorständen 
anzumelden. Der letzte Termin, bis zu dem die An¬ 
meldungen noch berücksichtigt werden können, ist der 
20. II. 1965. 

Trotz rechtzeitiger Anmeldung beim Reisebüro der 
DDR konnten ln diesem Jahr nicht alle Interessenten 
zum Besuch des Internationalen Wettbewerbs nach Prag 
fahren. Einige Fahrten mußten ganz ausfallen und 
andere konnten nur mit stark reduzierter Teilnehmer¬ 
zahl durchgeführt werden. Diese bedauerliche Tatsache 
und die z, T. recht spät gegebenen Absagen konnten* 
wir trotz aller Bemühungen nicht verändern, weil wir 
auf die vom Reisebüro zur Verfügung gestellten Plätze 
und Termine angewiesen waren. Wir bitten alle 
Freunde, die trotz Anmeldung nicht nach Prag fahren 
konnten, hierfür um Verständnis. 

Helmut Reiner!* Generalsekretär 


destens zwei Neuentwicklungen im Lok- und Wagen- 
bau-Programm auf warten will. Von der Firma Zeuke 
& Wegwerth KG liegt ein neuer Messe-Katalog mit der 
Perspektivplanung für das Triebfahrzeug- und Wagen- 
bau-Programm bis 1967 vor. Das interessanteste Modell 
ist dabei sicherlich die E 94 in der Nenngröße TT. Die 
Firma TeMos informierte über Gebäudemodelle und 
technische Anlagen in den Nenngrößen HO, TT und N. 
In der anschließenden Diskussion gab es für die Modell¬ 
eisenbahner und die Vertreter der Industrie sowie des 
Großhandels wertvolle Hinweise über technische De¬ 
tails, die die Arbeit aller Beteiligten weiterhin ver¬ 
bessern sollen. Leider waren die Vertreter des Einzel¬ 
handels, die sehr gute Anregungen für die Verbesserung 
des Verkaufs hätten entgegennehmen können, trotz 
wiederholter Einladungen nicht erschienen. Wir wollen 
hoffen* daß sie bei der nächsten Veranstaltung an¬ 
wesend sein werden. 

Helmut Geuth* Deutscher Modelleisenba/ni- 

Verband, Secirfc Magdeburg 
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Gleisplan für TT-Dorfbahnhof 


Auf meiner noch im Planungsstadium befindlichen Mo- 
dellbahnanlage in der Nenngröße TT soll auch ein 
Dorfbahnhof an einer zweigleisigen Hauptbahn ent¬ 
stehen. Lange suchte ich nach einer geeigneten Form. 
Beim Blättern in älteren Heften der Zeitschrift fand 
ich etwas passendes. Im Heft 11/58, Seite 304, war auf 


können aber auch kleine Nebenbahnzüge, bestehend 
aus drei Wagen und einer Lok eingesetzt werden. Die 
Gleise 4~5a sind wiederum Rangiergleise, Am Ende von 
Gleis 5a befindet sich der Güterschuppen (IV). Gleis 6 
ist das Freiladegleis. Es soll einen Bock kr an und ein 
Lademaß erhalten, evtl. noch eine Gleiswaage. Das Ge- 



Bild 12 ein Bahnhof abgebildet, der mir gefiel. Aller¬ 
dings habe ich das Ganze etwas abgeändert, so daß 
folgende Anordnung entstand; 

Am Durchfahrtgleis 1 liegt der Hauptbahnsteig mit 
dem Empfangsgebäude (I), Über eine Übergangs brücke 
(II) ist der zweite Bahnsteig zu erreichen. An ihm 
liegen Durchfahrtgleis 2 und Rangiergleis 3. Auf Gleis 3 


bäude III ist das Stellwerk. In die Gleise 3-6 werden 
Entkupplungsschienen {jM eingebaut. 

Ich habe den Bahnhof mit Industriegleisen bereits 
probeweise einmal auf gebaut. Die Gleisanordnung hat 
sich dabei gut bewährt. 

Olaf Liehr, Berlin-Pankow 


□ n 


i;i 


webner deiner r Elektrische Lokomotiven 


2. erieeitcrie und überarbeitete Auflage. 384 Seiten , 
317 Abbildungen, U Anlagen: Lederin 9,50 MDN 

Die Grundkonzeption der ersten Auflage wurde vom 
Autor weitgehend bei behalten. Der Verfasser behandelt 
den Aufbau der elektrischen Lokomotiven und weist 
dabei insbesondere auf die große wirtschaftliche Be¬ 
deutung der elektrischen Zugförderung hin. 

Die inhaltliche Erweiterung der Nachauflage erstreckt 
sich vor allem auf die Baubeschreibungen, Bedienungs¬ 
weise, Pflege und Instandhaltung der BR E ll/E 42 der 
Deutschen Reichsbahn. 

Aus dem Inhalt: 

Aufbau des mechanischen Teiles / Elektrische Aus¬ 
rüstung einer Wechselstrom lokomotive für 16 2: j Hz / 
Elektrische Ausrüstung einer Gleichstromlokomotive J 
Aufbau der Wechselstromlokomotiven für 50 Hz / Auf¬ 
bau elektrischer Lokomotiven für verschiedene Span¬ 
nungen, Frequenzen und Strom arten / Bewährte elek¬ 
trische Lokomotiven des In- und Auslands / Betrieb 
mit elektrischen Lokomotiven. 


Zu erhalten in jeder Buchhandlung 
Iranspress 

VEB Verlag für Verkehrswesen, 108 Berlin 
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• daß clit längste Eisenbahn-Drehbrücke 
der Welt über den Suez-Kanal führt? Sie 
ist zugleich Straßenbrücke und schafft 
eine Land Verbindung zwischen Asien und 
Afrika. 

# daß d:e bisher angewandte grüßte 
Wagen länge für Personenwagen ln Eu¬ 
ropa von 26 m durch dlg neuen DSG- 
Speisewagen überholen wird? Sie beträgt 
27.5 m. 


# daß es Lokomotiven gibt, die man als 
„die langsamsten der Welt" bezeichnen 
muß? Es sind vierachsige Dieselloks mit 
360 PS Leistung die mit einer Geschwin¬ 
digkeit von nur o,3 bis 0,36 km h, d. h. 
$ bis (6 m min, einen OM-Wagenzug unter 
einer Erz-Verladeanlage verschieben. Die 
stufenlose Regelung dieser niedrigen 
Fahrgeschwindigkeit bei zunehmender 
Ladelast von GOß bis 2100 t für den Zug 
wird durch ein hydraulisches Voith-5£wel* 


WISSEN SIE SCHON ... 


wandler-Strömungsgetdebe mit Kriech¬ 
wandler erreicht. Die von Menschel, Kas- 
ael, gebauten Lokomotiven sind im Hafen 
von Emden eingesetzt. 

OipL-Ing. E, Wahllebe* Dresden 
f3 Meldungen) 

• daß es in Italien einen Mann gibt, der 
mit einer eigenen Eisenbahn zu seinem 
Stammlokal fährt? Der Sojiibrlgc Mecha¬ 
niker Gino Giuliani aus Codigogo (bei 
Ferrara/Oberitaliert) hat solange gespart, 
bis er sich eine Lokomotive und einen 
Wagen anschaffen konnte. Die Lok hat 
eine Masse von llß t und stammt aus 
Deutschland, Mit iü kmh fährt der Zug 
eine Strecke von löo m, bis das Gleis vor 
einer Gas:Wirtschaft endet. (Herr Hans 
Sehiwietz aus Garbsen Hann Übersandle 
uns einen zeitungsaussennm mit dieser 
Information.) 

• daß vor 65 Jahren, im Jahre lfiSO, in 
Deutschland die erste Verbundäokomotive 
gebaut wurde? 

• daß vor 65 Jahren, im Jahre 10IKJ, auf 
der strecke Berlin—Wannsee—Zehlendorf 
der elektrische Versuchsbetrieb aufge- 
noinmen wurde? 

• daß diese Old-Timer-Lok aus dem 
Jahre 1920 bis Mitte dieses Jahres vor 
dem alten Rathaus in Potsdam als Bau- 
heizung verwendet wurde? 


Foio: Klaus Hauke, Potsdam 




Au/ der Strecke Augsburg—München verkehrte nor 12 t Jahren das Vorbild dieser 
modellyet reuen Lok-Nachbitdung mit dem JVamen „Bacart<r. 

Foto: Zentralbild Keystone 


Thüringer Landschaft in HO 

Nach über zweijähriger Bauzeit ist die 2.00 X 3,00 in große Heimanlage fast 
fertiggestellt. Als Motiv wurde eine zweigleisige Hauptstrecke, von der eine 
Nebenbahn abzweigt, die in einem Kopfbahnhof endet, gewählt. Die An¬ 
lage stellt eine Thüringer Landschaft dar. Ein Werkanschluß führt von der 
Nebenbahn zu einer kleinen Fabrik, Ein kleines Bw und ein Güterbahnhof 
bieten interessante Zugbildungsmöglichkeiten, 

Der Bahnhof an der zweigleisigen Hauptstrecke hat vier durchgehende 
Gleise an zwei Bahnsteigen, Um den Zugbetrieb abwechslungsreich zu ge¬ 
stalten, sind beide Gleise der Hauptstrecke an verdeckter Stelle (Tunnel) 
mit Verzögerungsaufenthalten und Uberhotungsgleisen versehen. 

Die Anlage wurde in A-Schaltung ausgeführt. Vier Stromkreise ermög¬ 
lichen einen regen Zugbetrieb, Zu einem späteren Zeitpunkt soll eine auto¬ 
matische Zugsicherung eingebaut werden. Insgesamt wurden rund 40 m 
Gleise. 31 einfache Weichen, 2 doppelte Kreuzungsweichen. 10 Formhaupt - 
Signale sowie 13 Gleisspcrrsignale verwendet. Um bei Störungen an die 
schwer zugänglichen Teile der Anlage zu gelangen, wurde in der Mitte des 
Geländes eine aufklappbare Luke eingebaut. Es wurde versucht, auch die 
Kleinigkeiten des großen Vorbildes, wie Grenzzeichen, Signale Ra lla 12. 
Telegrafendrähie u. a. nachzugestalten. Die Hochbauten bestehen zum Teil 
aus frisierten Anlagen-Bausätzen sowie aus Eigenbaulen (Stadthäuser. 
Kohlen bansen, Lok sch uppen, Bf Steinach), 

Der Zugbetrieb wird zur Zeit mit 3 Dampfloks (BR 24, 42 und 75), l Klein- 
diesellok (BN 15U) sowie 3 Triebwagen (VT 98 — Fleisch mann, VT 135 062 
und VT 137 112) durehgeführt. Dieser Park wird demnächst durch eine V 6U 
und eine V 180 (Eigenbau) ergänzt. Der Wagenpark besieht aus 80 Achsen 
Güterwagen sowie 4 Reisezügen (1 DB 13, 5 Buv, 5 Bin und 5 Eigenbau- 
Hekowagen B 3g). 

Die Anlage ist jedoch noch nicht vollständig; so ist geplant, durch eine 
automatische Zugsicherung und ein Gleisbildstellwerk den Zugbetrieb zu 
vereinfachen. Eine Drehscheibe und ein EDK fl werden ebenfalls in weiterer 
Zukunft gebaut. 

Wolf gang Kuriert, Berlin 
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• Bild 1 Bhck auf Bf lVei£bacft und 
Nebenbahn nach Steinach, Die Dleaelklcin- 
lok fährt einen Überführung^?ug narrt 
Weißbuche 


• Bfid 2 yon SteiUacft komtnend, fährt 
der Schienenbus in den Bf Weißbach ein. 


• Bi/d 3 Blick auf Steinach, Die Hinter* 
grundkulisse erweckt einen plastischen 
Eindruck, 


• Biid 4 Nach durchgeführter Restaurie¬ 
rung vcrtäfSt die Lok der BR 24 das Bu\ 
tim einen Reisezug lu Übernehmen. 

Fotos: W. Kuncrt 












Interessantes von den eisenbahnen der weit +ß 



Auf der iweitlöngsten 760-mm'$dimalspur st recke Oster* ► 
reichs. der Murtalbohn. dampft es noch tüchtig. Vor ihrem 
Lok’Schuppen in Manterndorf wurde die UH baw, DBB ?9B 
„geschossen 1 *. 

Die Cln?t-Late hot einen Treibrad-Durchmesser yon BQO mm 
und einen ZylindenDurchmesser von 290 mm: der Wosser- 
vorrot betrögt 3.2 der Kohlevorrot 1,7 m3 p die Dienst- 
masse 24,21 und die Höchstgeschwindigkeit 35 km h. 



Foto: Dr. H. J. FeißeL Hanau 


QSIffiSiiiCH 




< Aus den Anlängen des oustroli sehen 
Eisenbohnwesens stommt die abgebildete 
Schmalspurbahn. In einem Jugend peufc 
fn der Mähe von Melbourne wird sie 
jetzt als ForlbewegungS' und Lehrmittel 
verwendet. 


Foto: R. Hertmann, Berlin 



„Mädchen lür alles" ist diese kräftige englische Rangier- ► 
Diesellokomotive, die her den Jungen Eisenbahnern beliebt 
ist. weil sie nicht so viel Schmutz macht wie die alte Mid- 
tond-Lok. 

Foto: D- O. Patemonn. Bedlort England 
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Zweisystem-Elloks der Baureihen BB 25100 
und BB 25200 der SNCF 

3.iexTp0B03M MM jtuy&t cepftn BB-25100 h BE-25200 Poe, «frpaHuysKoft >Ken Mop. 

Electric locomotlves for two-syslems af scries BB 25100 and BB 25200 of SNCF 
Locomotivcs elcctriqucs pour dcux systcmes des serics BB 25100 el BB 25200 de la SNCF 


Die Strecken der Französischen Staatsbahn sind zu 
zwei Drittel mit 1500 V Gleichstrom und zu einem Drit¬ 
tel mit 25 kV 50 Hz Wechselstrom elektrifiziert. Durch 
die Verwendung verschiedener Stromsystemc entstan¬ 
den an den Übergangsstellen erhebliche Schwierigkei¬ 
ten, Um eine Unterbrechung der Zugförderung beim 
Uber fahren der Netzgrenzen zu vermeiden, war es un¬ 
umgänglich, Elloks zu entwickeln, die sowohl mit 
Wechselstrom als auch mit Gleichstrom betrieben wer¬ 
den können. Die Zweistromsystem-Elloks BB23 100 und 
BB 25 20 ü t die bei Stromentnahme sowohl aus der 
25-kV-50-Hz-EinphasenWechselstrom- als auch aus der 
15Ö0-V-Gleichström-Fahrleitung mit voller Leistung ar¬ 
beiten können, entsprechen der besonderen Aufgabe der 
SNCF. Bis zum L Juni 1%5 waren 71 Elloks dieser 
Bauart in Auftrag gegeben worden; einige davon sind 
bereits in Dienst gestellt. 

Die BB 25 100 und 25 200 sind eine Kombination der 
1500-V-GIeichstromIok BB9 2DÜ mit der BB 10 000 für 
Einphasen-Wechselstrom. Die Bauartbezeichnung ergab 
sich aus der Addition 9 200 + 16 000. Bei der Konstruk¬ 
tion der 25 100 kam es darauf an, die Lokmasse der 
schwereren der beiden Elloks {BB 16 000) nicht zu über¬ 
schreiten, obwohl eine doppelte elektrische Ausrüstung 
zu installieren war. 

Der Fahrzeug kästen wurde mit nur geringen Ände¬ 
rungen von der BB10QO0 übernommen. Abweichungen 
ergaben sidi nur, soweit sie durch die veränderte elek- 
trisdie Ausrüstung der Lok erforderlich wurden sowie 
durch eine Verstärkung der Stirnwände der Führer¬ 
kabinen mit R mm dickem Blech. Durch technische 
Verbesserungen gelang es dennoch, die Gesamtmasse 
niedriger als die der BB 16 000 zu halten. 

Der Hauptbestandteil des Fahrzeugkastens ist ein mit¬ 
tragender H-förmiger Rahmen, der aus zwei Rahmen- 
Wangen von 2 mm Stahlblech besteht, die horizontal 
stark versteift und verstrebt sind. Der Aufbau besteht 
aus zwei widerstandsfähigen und mit dem Rahmen ver¬ 
bundenen Endstücken und aus einem großen Mittel¬ 
teil, das mit dünnen, vollständig zerlegbaren Stahl¬ 
blechscheiben gebaut ist. Dank dieser gemischten Bau¬ 
weise sind die Untcrsuchungs- und Reparaturarbeiten 
viel leichter und bequemer auszuführen als bei der 
BB 16 000. 

Die Drehgestelle sind mit zwei Federstufen und Pendel¬ 
aufhängung versehen und durch Kardanantrieb und 
durch die mit der sogenannten „Jacquemin-Tiefanlen- 
kung' 4 hergestellte Kasten-Drehgestell-Verbindüng ge- 

73 

kennzeichnet. Die Getriebeübersetzung ist auf — — 3 f 4B 

gebracht worden, um auch bei Gleich st rombetrieb hohe 
Kennziffern zu erhalten. 


Die Fahrmotoren vom Typ TO 136* sind ebenfalls die 
gleichen wie bei der BB Iß 000, Für Wechselstromtrak¬ 
tion sind sie parallel geschaltet und für Gleichstrom¬ 
betrieb in Reihen- und Parallel-Reihen-Schaltung. Für 
die Wechselstromloks waren sie für eine Spannung von 
etwa 1000 V und eine Stromstärke von L040 A ausge¬ 
legt, Bei Gleichstrom tritt ein Leistungsabfall ein; er 
konnte jedoch durch Erhöhung der Stromstärke auf 
1201) A sehr gering gehalten werden. Die Motormasse 
der BB 25 100 beträgt 3250 kg. Die Fahrmotoren haben 
6 Pole, Kompensationswicklung und eine vollständige 
H-Isolierung erhalten. 

Der Fahrmotoren-Einphasenstromkreis gleicht dem¬ 
jenigen der BB-16 000-Lokomotive, Er verläuft von den 
Stromabnehmern über das Stufen Schaltwerk, den 
Gleichrichter und die Glättungsdrossel zu den Motoren. 
Der zwischen den Rahmenwangen unter Flur eingc- 
brachte Transformator (44QO kVA) ist neu konstruiert. 
Durdi eine neuartige Isolation der Wicklung konnte 
die zulässige Erhitzung um 15 °C erhöht werden. Ein 
weiterer Vorteil besteht in einem Raumgewinn und in 
einer Verringerung der Masse des Transformators bei 
gleichbleibender Leistung. Gegenüber der BB Iß 000 be¬ 
trägt die Masse-Einsparung über 2 t. Die Masse des 
Transformators einschließlich Ö3, 25-kV-Spannungs- 
stufenSchaltwerk und mechanisch-pneumatischer Ser¬ 
vosteuerung, Ölpumpe und Kühlaggregat liegt jetzt 
bei 9 t. 

Der mit schwenkbaren Kupfer radialeren aus gestattete 


ttiid J 2u.’etey$tem-EÜofe 35 m Foto: K, Pfeiffer, Wien 
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niki 2 Maßskizze der Zweisystem-EUok 25 101 {Maßstab l : 120) 



Daten der Fahrmotoren 



Dauer¬ 

betrieb 

Stunden¬ 

betrieb 

Bei Stromentnahme aus 



£ i n p hasenwech seist ro m - 



Fahrleitungen 



Spannung 

920 V 

920 V 

Stromstärke 

1040 A 

1120 A 

Leistung an der Welle 

905 kW 

972 kW 

Bei Stromentnahme aus 



Gleichs trom-Fa h rle i t u ngen 



Spannung 

750 V 

750 V 

Stromstärke 

1200 A 

1290 A 

Leistung an der Welle 

850 kW 

912 kW 


Gleichrichter ist in zwei halbkreisförmigen Blöcken mit 
je 112 Dioden montiert. Von den in den Blöcken auf¬ 
gereihten und von Motoren an getriebenen Lüftern 
wird reihenweise auch der Trafo-Ölkühler belüftet. 
Bei der BB 16 000 und der BB20 005 t dem Prototyp der 
BB25 100, waren noch Ignitron-Gleichlichter verwen¬ 
det worden. Sie wurden, der neuzeitlichen Technik ent¬ 
sprechend, bei der 25 100 durch Silizium-Gleichrichter 
ersetzt. 

Der Pahrmotoren-Gleichstrom besteht aus einem ein¬ 
zigen Block (aus dünnem Stahlblech), der über dem 
Trafo steht und alle Geräte enthält, die für die von 
der 1500-V-Fahrleitung gelieferten Speisung der Mo¬ 
toren nötig sind: Ultraschnellschalter, Schutze. Über¬ 
gangsschalter und Ausschalter, belüfteter Kheostat, Re¬ 
lais usw. Die Masse des gesamten Gleichstromblocks 
beträgt 3200 kg. Der Widerstandsbremsungskreis wirkt 
bei Stromabnahme aus Einphasen- oder Gleidistmm- 
Fahrleitungen. 

Die Hilfsgruppen (der Verdichter und die Hauptlüfter) 
arbeiten mit 1500 V Gleichstrom und bekommen ihren 
Strom entweder direkt aus der 150ü-V-Fahrieitung oder 
aus der I!500-V-Wicklung des Trafos über einen Hilfs¬ 
gleichrichter. Die nur mit Wechselstrom arbeitenden 
Hilfsgeräte (Ölpumpe, Gleich rieh terlüfter und Ölkühler) 
werden über Niederspannungs-Gleiehstrommotore an¬ 
getrieben. 

Die Lokomotiven BB251Ü0 und BB 25 200 tragen zwei 
Einholm-Stromabnehmer, von denen der eine Wechsel¬ 
strom und der andere Gleichstrom abnimmt. Ein auf 
dem Dach befindlicher Kommutator isoliert bei Fahrt 
mit Wechselstrom den Gleich ström kreis. Jeder der un¬ 
abhängigen Stromabnehmer kann auch für die Fahrt in 
der anderen Stromart dienen; in diesem Fair verrin¬ 
gert sich jedoch die Leistung, und die Geschwindigkeit 
sinkt ab. 

Die Bedienung der Loks ist einfach. Zum An heben der 


Stromabnehmer wird der Schalter für die betreffende 
Stvomart, unter der sich die Lok befindet, betätigt. Es 
gibt folglich in jeder der sich an den beiden Enden 
befindenden Führerkabinen zwei Schalter. Dagegen ist 
nur ein Fahrt Bremsungshandrad auf jedem Führer¬ 
stand vorhanden, das sowohl bei Gleichstrom- als auch 
bei Wechsel ström betrieb zu bedienen ist Die Fahrt¬ 
regelung erfolgt in 32 Stufen, die Bremsung durch Dre¬ 
hen des Handrades in der Gegenrichtung über die Stel¬ 
lung „O -1 hinaus in 13 Stufen, 

Die BB25 1Ü0- und 25 209-Hochleistungs-Zweistrom- 
Elloks entsprechen verschiedenen Betriebsmöglichkeiten: 
Die BB 25 100 bieten für den Güterzugdienst besonders 
günstige Eigenschaften. Die Höchstgeschwindigkeit be¬ 
trägt 130 km/h; bei einer Steigung von 1Ü % kann sie 
eine Zugmasse von 1650 t befördern. Die BB 25 200 
wurde als Schnellzuglok für eine Geschwindigkeit von 
160 km 'h entwickelt Einen Reisezug mit 830 t kann sie 
noch mit einer Geschwindigkeit von 130 km/h auf einer 
Steigung bis zu 3 " m unter Gleichstrom und bis zu 4,8 % Q 
unter Wechselstrom fahren. 

Die BB 25 200 unterscheidet sich von der 25 100 u. a. 
durch leichtere Fahrmotoren, durch die Verbindungs¬ 
einrichtung der elektrischen und der pneumatischen 
Bremsen sowie durch das Vorhandensein einer durch 
Ankershuntung arbeitenden und elektronisch gesteuer¬ 
ten Sch leuclersch utzeinrichtung. 

Literatur: La Vie du Rail, Paris 


Technische Daten 


Gesamtmasse 

t 

84 

Länge über Puffer 

mm 

16 200 

R ad d urch messe r 

mm 

1 25Ü 

Achsstand eines Dreh¬ 



gestells 

mm 

3 200 

Abstand der Dreh¬ 



gestellmitten 

mm 

9 200 


BB 25 100 

BB 25 20(. 

Dauerleistung bei Strom¬ 



entnahme aus Einphasen¬ 

3620 kW 

3620 kW 

wech se Is 1 rom -Fahrleitungen 

(4920 PS) 

(4920 PS) 

bei einer Geschwindigkeit 



von 

73 km, h 

87 km/h 

und einer Zugkraft am 



Zughaken von 

17 748 kp 

14 892 kp 

Dauerleislung bei Strom¬ 



entnahme aus Gleichstrom- 

3400 kW 

3400 kW 

Fahrleitungen 

(4600 PS) 

(4600 PS) 

bei einer Geschwindigkeit 



von 

57 km h 

68 km, h 

und einer Zugkraft am 



Zughaken von 

21 216 kp 

17 850 kp 

Übe rse tz u n gs verhält n is 

73/21 

73/25 

Hoch stges ch w i n d i g ke i i 

130 km/h 

160 km h 
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„SacUseHMeisier"-‘G.rzeugmsse 

für EimeJ- und Gemeinschaftscmlagen, Spur HO und TT 

Moderne Streßen leuchten 
Signalbrücken 
Liditsignafe 
Formsignale 

Verlangen Sie diese bei Ihrem Fachhandel! 

„SACH SEN MEIST ER" METALLBAU — Kurt Müller KG, 9935 Markneukirchen/Sa 



Besuchen Sie 
Ihren Fach Händler! 

Stromabnehmer 

für die 

Nenngröße TT 

PGH Eisenbahn-Modellbau, 

99 Pfauen im VogtL 

Krausenstraße 24 ■ Ruf 56 49 



Für Freunde der 


haften wfr ein umfangreiches Angebot von Modell- 
bahnen und Zubehör bereit. 

Spezialverkaufsstelle 
„Spielwaren" 

Frankfurter Allee 26 


„Haus des Kindes" 

am Strausberger Platz 


SSW 




owo * Modelle 

bewährt 

begehrt 

Unser Prospekt für 1965 wird Ihnen 
bei Übersendung von 0,05 MDN Rück¬ 
porto kostenlos zugesandt 


Unser Angebot umfaßt ein reichhaltiges Sorti¬ 
ment der verschiedensten HO-tindTT-Modelle 
sowohl im Fertigbau als auch in zusammen¬ 
stellbaren Bausätzen, Alle OWO-Modelle 
zeichnen sich durch originalgetreue Gestal¬ 
tung und moderne Farbgebung aus, 

OWO-Vollplastik-ModeUe kommen aus dem 
Erzgebirgischen Spielzeugland 


VEB Olbernhauer Wachsblumenfabrik 


Ol Bern hau/Erzgeb, 


Abt, OWO Spielwaren 
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Beachten Sie bitte in der Fernsehreihe Jausend TeleJips™ die 
Kurzfilme unter dem Motto „Kleine Bahn * gonz groß" an fol¬ 
genden Togen: 

11., 14,18., 21,, 25,, 28. November 

2., 5., 9., 12, Dezember 



Dieses Erlebnis am Bildschirm gibt jung und alt manchen wertvollen Tip für spezielle Geschenkwünsche, 


1 

(_/. C?. <Sclmbet'{ 

Fachgeschäft für 

r MODEtlßAHNEN 

M 8053 Dresden, Hüblcrsu. 11 £o, Schilläfpäau} 

Vertragswerkstatt aller führenden Fabrikate 


c 

3 S'Ä“« 

DAS FACHGESCHÄFT FÜR TECHN. SPIEL WAR EN 

1 Modelleisenbahnen u. Zubeli er/Tech n.Spief waren 

f 1 Fiko-Vertragswerkstatl Kein Versand 

jJ 10S5 BERLIN, Greihwoldor Sir. ), Am Kanlgstor 


Alleinige Anzeigenannahme: 

DEWAG Werbung 

102 Berlin, Rosenthaler Straße 28-31 
Ruf 42 55 91 

und alle DEWAG'Betriebe 
in den Bezirksstädten der 
Deutschen Demokratischen Republik 



/Auhagen - fSausäfee ... 


. > , machen so viel Freude ~ Es ist eben alles dran! 

Fordern 51c kostenlosen Prospekt und Lieferprogramm 


H. AUHAGEN KG, 934 Marienberg/Erzgebirge 


348 


DER MODELLEISENBAHNER U im 


















Herr Alfred Fe hr mono aus 
Glauchau'5 <j. Ist der Erbauer 
der USA-Gosturbinenlokomo- 
tive. Er schreibt um dazu: „Ein 
Freund und ich hoben uns vor 
längerer Zeit je ein Modelt 
der amerikanischen Ga stur- 
brnenlots gebaut* welche die 
,6Eg Boys" (liehe Heft 6 65) 
abgelöst haben. 

Die Modelle sind mit je * Mo¬ 
toren und Drehgei teilen aus¬ 
gerüstet- Dacu wurden jeweils 
*wei Modelle* der belgischen 
Diesellok von Pikö mH Gummi- 
anlrieb verwendel; für den Dl- 
kessel nahmen wir ebenfalls 
die gleichen Drehgestelle, aber 
ohne Motor. Die Gehäuse bau¬ 
ten wir aus Pappe und Sperr' 
holl* 

Foto ^ Atlred Fehrmonn 


Selbst 

gebaut 



Zum Bau des Modells der 
V ISO wurde Herr Karl-Heinz 
Monn aus Dresden angeregt 
durch den Beitrag von Wolter 
HausehiTd im- Holl 12 64. Seile 
377. Schwierigkeiten mochten 
die Beschriftung und die ge¬ 
bogenen Eckscheiben. Die Be 
schriftung wurde durch Fotos 
ersetzt, nur die Eck scheiben 
sind nicht gelungen (stehe 
Bild). 

Grundbestand ist ein* kom¬ 
plette V 200; sonst sind die 
Arbe i ts g a n g e ahn lieh denen 
der Im Heft 12 64 beschriebe¬ 
nen: färben gefüllte Orohtringe 
sind die lampenkärper. 

Foto: Kürl-Hcini Mann 



Zwei Lokomotiven der Boureihe 
62 baute Herr Ulrich Toppe aus 
Rostock. Während eine ledig¬ 
lich Piko'Tfeib- und »Kuppel- 
ochsen und einen Pikomotör 
erhielt, setzte er in die andere 
ein komplettes Getriebe der 
BR 23 ein. Daneben wurden 
viele Kleinigkeiten ergänzt. 
Trotzdem zeigt dos unbestech¬ 
liche Auge der Kamera, dafl 
verschiedene Details noch mo¬ 
dellgerechter werden müssen. 

Foto: Ulrich Toppe 






























